































Ned denne sluttrapporten foreligger det nå 
sluttrapporter for alle banestrekninger av 
Nordlandsbanen, slik: 
Hell - Sunnan utarbeidet l 1913 
Sunnan - Grong " i 1939 
Namsos - Grong " i 1939 
Grong - Mosjøen - Bodø " i 1982 
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ÅPNING AV BANEN 
I likhet med de fleste stambaner ble ogr:å Mo - Bodøbanen 
åpnet etappevis etterhvert som linjen bJ.e ferdigbygget. 
l. Mo i Rana - Storforshei, midlertidic trafikk, 15. mai 1942 
2. Storforshei - Grønnfjelldal It fl 12. apr. 1943 
3. Grønnfjelldal - Dunderland fl " l, mai 1945 
4. Dunderland - Lønsdal " " 10. des. 1947 
5. Lønsdal - Saltdal " " l. des. 1955 
6. Saltdal - Fauske " " l. des. 1958 
7. Fauske - Bodø, vognlaster, l, des. 1961 
" " persontrafikk l. feb. 1962 
" " offisielt åpnet undel' nærvær 7. juni 1962 
av Kong Olav. 
--------------
Anlegget Mo - Bodø ble avviklet som selystendig egen 
administrasjon 31.12.68. Fra 1.1.69 oiVE'rtok Trondhein distrikt 




I. NORDLANDSBANEN MO - BODØ 
Historikk. ---------
Offisielt gjelder navnet "Nordlandsbanen" strekningen 
Hell - Bodø, i daglig tale strekningen Trøndheim - Bodø. 
Første gang det var snakk om en jernbanH til Nord-Norge 
var i 1862. Et konkret forslag forelå ~ 1872, 10 år senere. 
Undersøkelsene av Nordlandsbanen ble påbegynt i 1892 og 
fortsatte i flere år. Innberetningen om undersøkelsene 
ble avgitt av undersøkasess:jefen i skrivelse av 9.12.01 til 
banedirektøren, trykt som bilag til St.prp. nr. l for 1902-03. 
Disse undersøkelser omfattet en linje ført nordover fra Mo 
til Røsvik i Sørfold kommune med sidelinje til Bodø. 
Forslaget om at banen mellom Mo og Bodø skulle bygges ble 
offisielt vedtatt på det store jernbanemøte i Stortinget i 
november 1923. 
I St.prp. nr. l for 1925 forutsetter man at de to stambaaer, 
Sørlandsbanen og Nordlandsbanen, skulle være ferdige til 
Stavanger og Bodø h.h.v. i 1945 og 1946. For Sørlandsbame. 
holdt denne forutsetning, den ble åpnet i 1944, meas det 
bare var de nordnorske politikernes stac1.ige årvåkenhet 
som hindret at Nordlandsbanen ble enda Bler forsinket eml 
den allerede var blitt. Arbeidet nordover gikk tregt. 
Selv om den totale bevilgning til jernbanen økte, sank andelen 
nordover. Pengeverdien sank imidlertid også i denne tiden. 
I 1932 holdt det på å bli krise, da NSB fremholdt at det ikke 
kunne bygges jernbane over Saltfjellet uten at det på forhånd 
gikk vei over fjellet, og ingen hadde veipenger å avse. 
Til slutt lyktes det likevel å reise kr 150 000,- fra 
Vegvesenets reguleringsmidler. Samme år· (1932) førte landets 
økonomiske vanskeligheter til at en stortingskommite 
føreslo å skjære ned bevilgningen nordover med 1,5 mill. kr 
og ingen reduksjon sørover. Dette ville i praksis si at 
arbeidet ville stanse i Mosjøen på ubestemt tid. 
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Vegen over Saltfjellet stod ferdig i 1937. Samme år ble 
første bevilgningen til Mo - Bodø .1tt. Forarbeide.e for 
denne sidelinjen ble igangsatt i 1937 i henAold til 
Storti_gebeslutniag av 12. mai 1923 om bygging av strek-
ningen Grong - Mosjøen - Fauske med sitelinjen til Bodø. 
Disse undersøkelsene ble avsluttet våre:! 1941 da anleggets 
forslag til planer og overslag forelå. Hva angår strekningen 
Fauske - Bodø avga overingeniøren beskrLvelse av planen 




Nedenfor er opplistet de proposisjoner, i nnstillinger og 
forhandlinger hvor anlegg og videreføring av Nordlandsbanen 
ble behandlet og vedtatt: 
S!ORTINGSFORHA1fDLINGER - kronologisk oversikt. 
l) 1873 St.prp. Om bevilgning til Innst.S 
nr. 38 jern.baneanlæggene nr. 97 
fra Støren til 
Aamot og fra 
Trondhj em over 
Meraker til 
Riksgrændsen. 
2) 1894 St.prp. Angaaende nye 
nr. 53 jernbaneanlæg 
og jernbane-
undersøgel ser. 
3) 1908 St.prp. Angaaende anlæg 
Innst .. S 
XV(1893) 
Innst .. S 
nr. 19 at nye jernbaner. nr. 3'7 
4) 1923 St.prp. 
nr. 117 
(1922 ) 
Om anlegg av nye 
jernbaner. 

























Ole Tobias Olsene 6 -------..,-_ .. _- , ...... ---
Nordlandsbanen hadde en trang fødsel og den ville ha vært 
enda trangere dersom ideen om den ikke var blitt drevet 
frem aven utrettelig kraft! Ole ~obias Olsen. Hans 
livsløp er så nøye knyttet sammen med banens skjebne at 
han med rette er blitt kalt Nordlandsbanens far (roto nr. l). 
Det er derfor naturlig å behandle banens tidligere historie 
i lys av hans virksomhet: 
Han var ikke ingeniør eller fagmann, men teolog. Ikke bare 
var det han som kom med første tanke om en jernbane nordover. 
Han undersøkte også selv lendet fra Namsos til Sørfold og 
stakk ut banen på meterlange krokier, meter for meter • . - - .-
Han var en eiendommelig personlighet mad rik fantasi for-
bundet med en aldri sviktende virkelighetssans, en initia-
tivrik foregangsmann, med vidt utsyn på mange områder, med 
en merkelig allsidighet og en utrettelig arbeidskraft. 
Han var født på gården Bjøllånes i Dun1erlandsdalen, vel 
50 km fra handelsstedet Mo innerst i Ranafjorden, dengang meget 
avsides. For noe over 100 år siden (1362) så han på en av 
sine reiser til England en jernbanevogn med fisk fra Skottland 
og Doggerbanken. I samme sekund ble t~ken om en Nordlands-
bane født. I 10 år satt han på sin jernbaneide. I mellom-
tiden rakk han meget: 
(H\" Tnbi .. ~ Olk'O. 1O ilt' g'lInmd. 
Foto nr. l. 
Lærerskolen i rromsø, lærerpost i 
Vesterålen, stldium i medisin, 
astronomi, geologi og språk, og til 
sl utt teologis'( embedseksamen. 
En jernbane til Nord-Norge ble hans 
kongstanke. Hm skrev utallige 
artikler om de~te tema, men fant 
l i ten forståel '3e hos myndighetene. 
Han fremholdt :lvilken nytte la.nds-
delen ville få aven jernbane med 
bl. a. store fi f3keforsendel ser til 
Sør-Norge og malmforsendelser fra 
DunderlandsdalHn. En jernbane 
ville tilføre l andsdelen mere 
handel og induntri og føre til ut-




Ha."'ls innstill inger :::.m Nord Landsbane:a var ell. av de mest vel-
skrevne som noen gang var lagt på St ortingets b.rd. HaR a 
argumentasjon var solid. Han visste hva han snakket om. 
Landsdelen kjente han som få. 
Men det tok lang tid å snu folkeoponionen til fordel for 
b~en. Regjeringen hadde omsider foreslåt t en bane til 
Stavanger og Bodø, som etterhvert var foreslått som bane.s 
endepunkt. Den forsterkede jernbaneko~ite i Stortinget 
slut"tet seg til regjeringens forslag. 
Den 12.11.23 begynte det største ordskifte som Doen gang har 
vært ført i Stor~get. Bare i denne saken ble det holdt 
over 100 taler. Kravene om jernbane kom som perler på 
en snor. Utsettelsesforslag ble fremsatt og nedstemt - Bå 
skulle det gjøres rent bord. 
På den 5. dagen ble det votering om Sørlandsbanen og 
Nordlandsbanen. Begge baner ble så og si enstemmig vedtatt. 
Mot Nordlandsbanen stemte to mann - en fra Østfold og eu 
fra Vestfold. For Nordlandsbanen stemte 140 mann. 
Ole Tobias Olsen 
mo t ta hyllesten. 
gammel. 
rakk såvidt å se sin kongstanke vedtatt og 
Sommeren etter (1924) døde han, 94 år 
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Il. LINJENS BELIGGENHET 
Banen ligger i sin h.elhet innen Nordl·m.d fylke. Fra Mo 
passerer jernbanen følgende kommuner: 
Rana, Saltdal, Fauske og Bodø. 
Som kartet viser (s.9 ) følger banen Dunderlandsdalen fra 
Mo og nordover til Dunderland stasjon .. Her begynner selve 
opptrekket til fjellet med en stigning på 18 0/00, til 
fjellets høyeste punkt ved Stødi stasjon, med en høyde på 
680 m.o.h. Sønnenfor Dunderland hadde man brukt den 
såkalte "PromenadestigningenIl på 12 0/00. 
Selve fj ellovergangen er ca. 16 km laJtg, før man følger 
Saltdalen fra Lønsdal videre nordove~ nå i et fall på 
18 0/00 til man når Rognan, innerst i Saltenfjorden. Dette 
er det sted man først når fjorden ettf~r Mo . Linjen følger 
så øst- og nordsiden av fjorden forbi tettstedene Setså, 
og Finneid og kommer frem til Fauske. 
Dette er et trafikkmessig knutepunkt :.det gods- og person-
transporten videre nordover går ut he2'fra. Fauske har også 
litt industri med marmorbruddet som dtm største eksportør. 
Sentraladministrasjonen for kommunen ~.igger også her. 
Sulitjelma Gruber ligger også innen kommunen. 
Videre mot Bodø følger man Skjerstadf~iorden , passerer tett-
stedene Valnesfjord, Mjønesgårdene og Tverrlandet. Herfra 
går sidevei til den kjente Saltstraumfm, tidevannstrømmen 
ytterst i Skjærstadfjorden. Foto nr. ~;9 side 88. 
Knapt 20 km lenger vest kjører man ned. siste fallet fra 
Kleiva tunnel til Bodø stasjon. 
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LINJEVALtlET OVER S·ALTFJELI,ET 
I likhet med de fleste av våre stambruler har også Nord-
landsbanen sin høyfjellsovergang , Saltfjellet. 
Linjevalget over Saltfjellet hadde ls j ennom lengre tid 
vært gjenstand for offentJjge diskusjoner . På kartet side 12 
er inntegnet de 4 aktuelle traseer (~ , b, c og d). 
Alternativa) og b) ville gå i meget 7ansk el i g og tungt 
terreng og forutsatte bl.a. flere meg f~t lange tunneler. 
For alternativa) måtte mcffi drive en ~unnel under Svartisen 
i en lengde på 31 km. For begge a l t e:~nati ver måtte man 
passere Saltenfjorden i bro med en saml et broåpning på 775 m 
over Saltstraumen. Alternativ c) fo rutsatte en tunnel under 
Saltfjellet på 40 km. 
Hensikten med disse under2økelsene var å prøve å finne så 
lave fjelloverganger som rr:ulig og å gjøre driftslengden 
Mo - Bodø kortest og sikrE'st mulig. 
De undersøkelser forarbeidene gjorde viste i mi dlertid at 
al ternati vlinj ene ville bli meget kosi,bare og medføre 
betydelige risikomomenter. Det ble derfor besluttet å legge 
Saltfjell-linjen til grunn for den en ( elige utstikking . (alt. d.). 
Linj en ville da gå fra Storforshei, Th'nderland - Stødi -
Lønsdal og videre ned Saltdalen i bune.et fall på 18 0/00 
til bunnen av Saltdalen. 
Som fotografiene viser, vil man få et meget gunstig terreng 
for en jernbane over selve fjellet . r'[an måt te imidlertid 
regne med et par tunneler og f~ ere sn~ overbygg, for 
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ALMINNELIGE TEKNISKE FORUTSETNINGER 
l. Største stigning og fall på rettlinje 18 0/00. 
Dette gjelder strekningen Dunderland - Stødipasset 
og strekningen Saltfjellet kryssingspor - Saltdal st. 
2. Minste kurveradius R=400 m. 
3. Ved stigningsforandringer innlegges stigningskurver 
med R=5000 m. På og ved stasjoner kan radien 
innkortes til R=2000 m. 
4. Korteste horisontal på fri linje 100 m. 
Banen skulle bygges etter planeringsnormaler for bredt 
spor, klasse I. 
Vedrørende skinnevekter, se side 120 (konto C). 
For øvrig har man fulgt "Regler for overbygningsarbeider 
ved Nordlandsbanen Mo - Bodø" (trykt i 1945). 
Den etterfølgende kilometrering regnes fra Trondheim (km O). 
og er angitt i ca.km. 
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MO - BODO: GEOLOGISKE OG GEOTEKNISKE FORfOLD 
Ber g gru n n e n. 
1. Mo - Krokstrand. 
På denne strekningen gjennom Dunderlandscalen består berggrunnen 
av foldete og skråttstil te lag vesentlif" av glimmerskifer, 
kvartsittskifer og krystallinsk kalksteir! (marmor). De er tildels 
meget sterkt oppsprukket, forvitret og g:ennomsatt av svakhets-
soner • .A.rsaken er Den kaledonske Fjellkj€'defoldning for 400 millio-
ner år siden. Sedimentbergartene ble omdannet, foljet og presset 
sammen slik at de har fått si t t nåværendE' utseende. Det er grun-
nen til endel dårlig tunnelfjell og tildels stygge nspartier 
langs jernbanelinjen. 
På nord siden av dalen mellom Storfor'shei og Dunderland stasjon 
er det på en lengde av 20 km store jernmalmleier knyttet til 
kalkstein. Jernet opptrer som jernglans og magnetitt. Ved Stor-
forshei oppforte det engelske selskapet [lunderland Iron Ore 
Company i 1902-0~ et stort separasjonsverk for malm som ble brutt 
ut ved Ortvannet like nordenfor. på grunn av vansker med malm-
separasjonen kom verket aldri i full drift og ble nedlagt i 1908. 
Den 24 km lange, normalsporete Dunderlandsbanen ned til utskip-
ningshavnen nord for Mo ble bygget samticig med verket. Angående 
Sta tens overtagelse og ombygging av baner se avsnitt: tt'Dunderlands-
banens ombygging. Tverrånes - Storforshej.n (Side .41.) 
Det enpelske selskapet nedla 40 millioner kr i foretagendet. 
2. Krokstrand - Tretnes. 
Fra Krokstrand over Saltfjellet og ned Saltdal til Tretnes pas-
serer jernbanen et storre granittfelt. Det er et såkalt "grunn-
fjellsvindu" som ligger blottlagt fordi overliggende sediment-
bergarter gjennom mange millioner år er tlitt tæret vekk. Berg-
arten er lyst redlig eller grå. Den virker homogen og byr på få 
stabilitetsproblemer. 
3. Tretnes - Bode. 
Like nord for Tretnes går jernbanen igjen inn i samme geologiske 
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formasjon med til svarende bergarter som j Dunderlandsdalen. Langs 
SRl tdalsfjordens e stside går en svakhets :: one som hRr skapt endel 
problemer med dårlig t unnelfj ell, ustabi:.e skjæringer og ras-
partier. Mellom Fauske og Bode krysses j nrnbanen av endel smale 
svakh et s soner. Også disse har skapt probl emer for enkelte .. tunneI-
pa r tier . 
R as p art i e r . 
Flere tildels stygge ra spart i er finnes m(l llom Mo og Bode. De 
er beskrevet p~ s i de 1 50. 
p u k kve r k . 
To pukkverk ble opprettet under anleggst j den. 
H,iartåsen, som ble dreve t på en smal kva l' tsittbenk i glimmer-
skifer, var i drift i. nnti l 1960 . Forekoms t en er nå uttemt. 
Lensdal like nord for s tasjonen bl.e over t att av driften ved an-
leggets slutt. Bergarten er en grc: ni tt se'ID er mindre slitesterk. 
Les a v s e t n ing e ne. 
1. Mo - Hjartåsen . 
Ved siste istids s l u t t f or ca 10 000 år ~iden trengte havet som 
en fjordarm inn Dunderlandsdalen Olpp t i l Hjartåsen. Her er evre 
marine grense ca 168 moh. San1 og grus bJ e avsatt i terrasser 
bl .. a ved Skonseng, Storforshei, Du.nderlar dsgårdene og Bjollånes. 
Leire finnes flere steder i dalbunnen. 
Der hvor jernbanelinjen gå~ består lesav~etningene mest av bunn-
morene. 
2. Hjartåsen - Rekl and. 
på strekningen over Saltfjellet finnes dEls iselvterrasser av 
sand og grus, dels moreneavsetninger i hauger og rygger. Fra 
Lensdal og ned Sal tdalen er berggrunnen tlottlagt langs store 
deler av jernbanelinjen . 
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3. RHkland - BodH. 
p~ enkelte sted er langs strekningen finnE!s leire og andl"'e hav-
avsetninger beskrevet under avsnittet "GE'!otekni ske forhold". 
Gru s 'ti a k. 
Under anleggstiden ble grus til underbalJast og fyllmasser tatt 
ut i grus't::l.k ved StHdi og Or'tf j elI. 
Geo tek nis k e forhold. 
Etter at vi har passert Mo stasjon,komDler vi inn i en. av 
landets største jord-skjæringer, Gulsmedvik-skjæringen. 
Skjæringen er uttatt i to stadier, førs1; som del av den 
smalsporede Dunderlandsbanen, med anleggsdrift omkring 
århundreskiftet, og senere utvidelse til normalspor i o.rene 
omkring 1925. 
Jordarten er lagdelt, vesentlig silt (s:.ltig leire) med 
sterkt vannførende sandlag. På grunn av vanntrykket var det 
vanskelig å oppnå stabile skråninger, og det oppsto større 
og mindre ras såvel under anleggsdriften som i de etter-
følgende år. For å oppnå stabile skrånj.nger, måtte det foretas 
avlasting og drenering. 
De større geotekniske problemer møter v j. igjen langs 
Saltfjorden,hvor vi påny er inne i områder med marine 
leiravsetninger. Den marine grense ligger på kote 50 - 60, og 
jernbanen går på hele strekningen fra Rognan til Bodø under 
denne grense. Langs den del av Saltfjorden som kalles Skjærsta0~ 
fjorden og som strekker seg fra Fauske til Saltstrømme~ består 
løsavleiringene hovedsakelig av kvikkleire. Kvikkleire er 
påvist såvel under sjøbunnen som inne p ,~ land. Man har derfor 
på hele denne strekning vanskelige fundamenteringsforhold 
på alle de steder hvor linjen ikke ligger på fjell. Det har 
foregått en del mindre skred under anlegge~ og det er for en 
rekke fyllinger utlagt kontrafylling. 
• 
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Spesielt vanskelig var passeringen av Klungsetpartiet ved 
Fauske. Etter å ha passert Fauske stasjon går linjen over 
Fauske-myra, passerer Leirelva hvor det gikk et leirskred 
under anleGget, Gjennom en dyp leirskjærine oG frem til 
fyllingen ved Klungset. Fyllingen er 10 m høy og ligger i et 
skrålende hvor det i historisk tid har foregått minst to 
leirskred av katastrofale dimensjoner. Por å oppnå stabilitet 
for jernbanefyllingen, har det vært nødvendig å utlegge kontra-
fylling og for å oppnå tilstrekkelig beregningsmessig sikkerhet, 
måtte man ta hensyn til leirens fasthetsøkning ved konsoli-
dering. For å fremskynde konsollderingsforløpet, ble det utført 
vert ikal sanddrenerinG ". 
Ved Mjønespartiet (StauravoIl) ble det nødvendig å foreta 
en radikal omstikning av linjen i forhold til det opprinnelige 
alternativ, på grunn av forekomst av meget løs kvikklei~e 
med stort artesisk trykk. 
Nærmere Bodø er grunnforholdene bedre. Bodø stasjonsområde 
ligger delvis i skjæring og delvis på fylling. Jordarten er 
leire. Denne er karakterisert ved meget stor fasthet, men er 
gjennomsatt av et fint sprekkesystem sop} ~pner seg ved avlastning 
og som kan medføre plutselige utglidninger i bratte skjærings-
vegger. Høsten 1960 ble to anleggsarbeidere drept som følge 
aven slik utrasning • 
Bodø stasjonsbygning er fundamentert direkte på den faste 
naturlige leiravsetning bortsett fra et par punkter hvor fjellet 
raket opp i byggetomten. Her ble fjellet sprene;c vekk ·og er-
stattet med en 0,5 m tykk sandpute. Godshus og lok.stall ble 
fillldamentert på fylling. Leirfyllingen er imidlertid her 
erstattet av vel komprimert steinfylling. I sjøen utenfor Bodø 
stasjonsområde er det påvist løs leire, og dette vil medføre 
vanskeligheter for eventuelle fremtidige havneanlegg. 
Til slutt skal nevnes et interessant geoteknisk fenomen for 
Nordland, nemlig bruk av skjellgrus. Skjellgrus (rester av 
skalldyr og koraller) finnes i mektige avsetninger såvel 
• 
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Under som over havets overflate, mest i de ytre strøk og 
ute i skjærgårde~, men også inne i fjordene. Skjellgrus 
er billigere enn mineralgrus. NSB benyttet i stor ut-
strekning skjellgrusen til filtmasse ved drenering og til 
isolasjon mot tele. Således er hele Bodø stasjonsområde 
frostisolert med et 50 cm tykt lag sk:jellgrus, og alle 
lukkede drensgrøfter på stasjonsområd.et er fylt med 
skjellgrus. 
De spesielle geotekniske problemer som oppsto Ul!I.der 
anlegget, er for øvrig nærmere beskreyet i den etterføl-
gende tekst (konto B). 
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III. BEVILGBTRGER 
I 1892 bevilget Stortinget, etter lteb:stillinger fra jernbane-
komiteene i Nord-Trøndelag og Nordland fylker, kr 10 000,-
til detaljundersøkelser av Nordlandsbwlen fra Hell til Røsvik 
(Sørfold kommune) eller til Bodø., S l:Lke bevilgnillger ble 
gitt de følgende år. 
Den første ordinære bevilgning til liør(llandsbu.en ble vedtatt' 
av Stortinget 26.4.37. Den lød på kr 150 000,- og skulle 
dekke stikningen og utarbeidelse av pla.ner og overslag for 
parsellen Mo - Bodø., 
I termin.en 1941-42 ble det bevilget kr 600 000,-, hvorav 
kr 89 000,- skulle gå til hjelp av krigsskadene på tegninger, 
profilbøker, kontorinventar m.m. etter brann i anleggets 
kontorer etter bombingen av Bodø i 1940. Resten av bevilg-
ningen ble forutsatt anvendt på strekn:.ngen mellom Mo og 
J'auske, som okkupasjonsmaktenkrevcie forsterket på korlest 
mulig tid. Det var forutsetningen. at utgiftene som i den 
utstrekning de overskrider de beløp 8011 ordinært bevilges til 
dette anlegg på Statsbudsjettet skulle bæres av Die Deut'sohe 
Wehrmaoht. 
Ved budsjettet i 1944-45 bibeholdt man de to parsellene 
hver for seg MG - Fauske og Fauske - B()dø. Årsaken til at 
dennebevilgningsmåten i sin tid måtte innføres var »e~tsohe 
Wehrmaots stilling til byggingen. !ysl::erne interesserte 
seg bare for snarest mulig å nå frem t ~.l Fauske, men 
strekningen Fa~ske - Bodø var av liten interesse. 
Etter frigjøringen gjennopptok Bodø sin plass som elldepumkt 
for lførdlandsbanen og det ble besluttei; at anlegget Mo - Boclø 
heretter skulle være!..!!. bevilgningsResnig enhet. 
En oversikt over de årlige bevilgninger i perioden 1934-38 
til 31.12.72 fremgår av sidene 20-22. 
Jernbanear~egget Mo - Bodø 
- - --- -
Terminer 
1937 - 38 
1938 - 39 
1939 - 40 
1940 - 41 
1941 - 42 
1942 - 43 
1943 - 44 
1944 - 45 
1945 - 46 
1946 - 47 
1947 - 48 
1948 - 49 
1949 - 50 
1950 - 51 
., I"\r.''' r. " 
.LJ.J.L .J'-
1952 - 53 
1953 - 54 
1954 - 55 
1955 - 56 
1956 - 57 
1957 - 58 
1958 - 59 
1959 - 60 
Inndratt 
I alt pr. 30.6.60 
... 
- r - . 
Rullende I 
I materi ell l Bevilget ; Medgåt t 
-i·--------+----------- --.--+--------.- .-.....  
: I I . I 





I ~ ~~: ::.~_ 























1+ l 428 523,28 
, l2 VVV 000.-
10 000 000.-
8 650 000.-
19 296 982,27 
22 223 154,97 
20 854 669,29 
22 011 991,53 
24 433 692,28 
24 927 443,40 






I 889 133,95 
2 573 394,25 
4 294 035,88 
7 038 713,85 
l 750 055,66 
17 553 430,48 
19 961 155,06 
15 504 232,18 
4- 848 628.-
18 854 277,76 
14 524 143,95 
25 379 254,20 
28 292 322,33 
24 902 970,61 
24 611 991,53 
26 721 692,28 
24 646 244,54 
04 634 174,76 
305 964,12 
4 267 190,27 
3 517 134,61 
6 938 704,13 













__ ~ernbaneanlegget Mo - Bodø 
Rullende 
Terminer materiell Bevilget Medgått Uanvendt Overskridelser -------- . - -- _._--. -----_._--_ .. -. 
Overført 39 224 965,72 265 625 423,47 304 634 174,76 64 984,43 
1.7. - 31.12.60 14 000 000.- 13 772 460,47 508 738,39 
1961 I 25 400 000.- ~ 26 601 061,20 
omdisp. t+ 692 322,81 
1962 11 400 000.- 10 973 532,86 426 4f,7,14 
1963 8 800 000.- ~ 7 638 106,39 653 244,83 
omdisp. .. 935 115,92 
1964 5 250 000.- ~ 5 980 274,63 
omdisp. + 77 029,80 I 
I 
1965 3 000 000.- ~ 2 936 024,78 
omdisp. .. 63 975,22 
1966 3 500 000.- l 2 450 708,97 
omdisp. .. l 049 291,03 




1968 2 500 000.- 2 182 569,06 425 361.- : .. 0,97 
----_.----






I alt pr. 31.12.71 
~ 
Jernbaneanlegget Mo - Bodø. 
Rull. 
matre Bevilget Medgått Uanvendt Overskridelse 
39 224 965,72 340 787 762,80 379 652 350,98 64 983,46 
l 500 000,- l 199 875,69 725 485,- ol 0,31 
713 748,13 Il 736,- ol 0,87 
Il 736,-
39 224 965,72 342 287 762,80 381 577 710,80 - 64 982,28 
=========-====== ================ =-==============: ~============~===--============~== 







Etter at bevilgningsplanen for anlegget var vedtatt kunne 
anleggsadministrasjonen opprettes. Som byggeleder for 
jernbaneanlegget ble det utnevnt en overingeniør som 
bestyrte anleggets distriktskontor på Mo, 
Dette kontor ble etablert i Wiland-gårien i Bodø frem til 
1940 da byen ble bombet og kontorene ødelagt. AIerede i tidlig 
på våren 1941 ble distriktskontoret flyttet til Mo i Rana 
hvor man etablerte seg i jernbanens byg1.ing "Evjengården", 
som inntil da hadde vært kontorene til ~ordlandsbanens 10. avd. 
for anlegget Mosjøen - Mo. Disse kontorer var i bruk til 
anlegget ble avviklet. "Døren ble stengt 31. mai 1969". 
Foto nr. 2. 
Etter forslag fra overinginiøren ble det forutsatt at det skulle 
opprettes 2 avdelinger på anlegget, nemLig en på Dunderland 
for anleggsarbeider og brakkebygging syi for Saltfjellet og 
en avdeling i Saltdal for sprengning mellom Rognan og Langset 
samt brakkebygging og påbegynnelse av transportveien på 
nordsiden av fjellet. 
Situasjonen utviklet seg imidlertid slic at det ble opprettet 
i alt 7 anleggsavdelinger samt egen vercstedavdeling. Alle 
disse avdelingene, som kun ble ledet ar en avdelingsingeniør, 
var selvstendige regnskapsførende enhet~r med eget bygge-
overslag, materialkontor, bokholderikontor, lager m.v., alt 
underlaget overingeniøren på Mo. 
• 
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De 8 anleggsavdelinger som ble opprette-I; på anlegget 
V'ar følgende: 
Avd. Pel km Kontorer 
Il .. 2005 - 4960 523 Si;orforsJlei 
12" 4960 - 9160 550 Bjøllåne;3 
13" 6160 - 11565 611 Storjord 
14. 11565 - 14560 636 Vensmoen 
15. 14560 - 15383 647 Rognan 
16 ~ 15383 - 18300 674 Fauske 
17; 18300 - 21421 729 Bodø 
Vx. Hovedverksted Rognan 
for Mo - Bodø 
De ovennevnte grenser var de opprinnelii~, men etter hvert 
som arbeidene skred frem ble alle avdel .i.ngsgrenser flyttet, 
delvis som følge av at avdelingene ble ,)ppløst og arbeidet 
avsluttet. Se side 91. 
I de etterfølgende beskri velser av avde:'.ingene har man 
beholdt den samme rekkefølge og de nevn-;e avdelingsgrenser. 
BYGGEARBEIDET 
Stort sett må man si at strekningen Mo - Saltdal var en lett 
bane å bygge. De topografiske forhold ned indre dal-løp og 
strøkdaler som går i nordlig retning b:_drog til dette. Disse 
forhold ga anledning til å legge banen langs etter dalbunnen, 
som f.eks. Dunderlandsdalen fra Mo til Stødipasset på Salt-
fjellet og Saltdalen på nordsiden av f;jellet. 
De gunstige grunnforhold var av størsto viktighet både over 
selve høgfjellet og nedover mot Saltda: .• Arbeidet over selve 
Saltfjellet var relativt lett. Lendet ~rar flatt og de masser 
man trengte lå like for hånden. Se sidE! 54. 
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Problemer hadde man likevel nok av. Å <'rive rasjonelt med den 
uj evne arbeidsfordelingen med hE:nsyn tj l sommer- og vinter-
arbeide var vanskelig. I tilleg€; kom problemer med transport 
til øvre delen av Saltdalen. Anleggsdrjften over fjellet kunne 
bare foregå om sommeren og alt lltstyr Dian ville trenge da 
måtte fraktes opp før. Anlegget hadde (·gne hester til bruk 
der hovedveier manglet, lange anleggsvE·ier måtte også bygges. 
Folk måtte flyttes til fjellet hver sommer fra andre av-
delinger, et forhold man kal te nSeterdl'ift". 
Verre ble det da man kom til ROe~nan og utover langs Sal tdals-
fjorden mot Fauske og Bodø. Her fikk m<.n hver dag nok av de 
problemer norske jernbanebyggerf! komme)' bort i, like fra den 
lange broen over Saltdalselva på løs lf~irgrunn til stabili-
sering av stasjonstomten i Bodø~ (s. 151.) Eller man kan 
nevne navn som Rauberget, Stammf!lnoflåcet, Botnområdet , 
Somanvika, Varglia, Båtsvika, Klungset, Hopslia, Mjønes-
området, som hver for seg krevde løsnir,ger som ofte måt"te 
tas på sparket og som skaffet ledelsen mange grå hår. Og 
sl i t ble det som før, både for folk og dyr. Se foto nr. 3 og 4. 
Foto nr. 3. l"oto nr • . 4. 
Beretningen om Nordlandsbanen blir derfor dramatisk nok. 
Det hviler imidlertid ikke den samme eventyrglans over dette 
anlegget som ved andre baner, Bergensbanen , Ofotbanen,for 
bare å nevne to. Nordlandsbanen hører til en ny tid, en 
tid mer realistisk enn føn da storveste1 og svarthatten 
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~om det ~remgår av diagrammet, var arbeidsstyrken de tre første årene (1942-44) meget stor 
med maksimum ved årskiftet 42 ~ 431 ialt var det 3 150 .mann. Hele arbeidsstyrken var norsk. 
I tillegg kom flere norske og tyske entreprenørfirma, samt et Ukjent antall serbiske og russiske 






Banelengden Mo - Bodø er ca. 230 l:m og anleggstiden varte 
omtrent 20 år. 
Ved et anlegg av så lang varighet, med så mange anleggskontorer 
og avdelinger og til tider så sterkt oppbud av anleggsarbeidere, 
sier det seg selv at det krevdes et spes:.el t' stort antall 
personale. Det måtte stadig tas inn nye folk for å dekke den 
naturlige avgang og for å kunne holde de fastlagte termine.r. 
Følgende tjenestemenn har i lengre eller i kortere tid tjeneste-























Blackstad , L(!if 
BliX, Arnold 




Botn, Olav, lI.. 

























































Hagh, Tor alf 
Hagfors, Ingvar 
Halland, J acob 
Hal vorsen, Kjell 
Hammer, Har ald 





































Jensen , Ei nar 
Jensen, Reidun 
Jensen, Rolf (nå Rolf Ruså, 
bm. Holmestrand.) 
J ohansen, Aage 





J onannesen, Erling 
Jørgensen, Andreas, H.S. 






Karstensen , Valborg 




















Larsen, Erik J. 
Larsen, Peder O. 















Løken, Mads (byggeleder Bodø st.) 
Løvlimo, Alf 
Mandahl , Arthur 















Olsen , Eiv ind 
Olsen, Otto 
















Reitan , Eystein 
Rimer, Odd 
Riksvold, Sverre 
Rognan, Peder (avd.ing.) 
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Sannes, . Olaf J 
Samstad, Jon 














Skyberg , Sver:r e 
.. 
Skaalgaard , Ola 
Stangeby , Harall 
Steen, Erl ing 
Stensgård, Lars 





Strøm, Re idar 
Stenvåg, Odd 
Stenvåg, Marie 
Sunde, Torbjør n 
Svendsen, Wilhelm 
Svart skuren, Kåre 
Svartskuren, Ole 
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Som diagrammet viser, lå akkordfortjenesten fra anleggets begynnelse i 1942 på ca. kr 2,-
pr. time og den holdt seg ~tort ~ett på ~amm~ nivå til ut i femtiårene. I 1962 lå timelønnen på 
oa. kr 12 pr. time. Som vanlig ved alle anlegg lå timelønnen for håndverkere og dagarbeidere et 
\.).l 
..f:>o. 






B Planeringsarbeider 149 686 000 
C Overbygning 60 650 000 
E Bruer 9 074 000 
G Stasjoner og sidespor 46 841 000 
H Telegraf og telefon 3 036 000 
L Veikryssinger ( over- og underg., ve Lcm1..) 8 026 000 
R Boliger og brakker 
S Transportveier 





Sum ovenstående konti 
D Administrasjon 
SllØ og skred 
N Sosiale utgifter, diverse 
Sum alle ovenstående konti 
I Grunnervervelse 
K Gjerder 
Sum alle ovenstående konti 
M Forarbeider Mo - Bodø 





Andel i H.adm. utgifter 
Rullende materiell 
Suru 
27 453 000 
l 916 000 
8 779 000 
5 000 000 
310 461 000 
43 256 000 
34 780 000 
388 497 000 
5 600 000 
3 298 000 
397 395 000 
920 000 
350 000 
398 665 000 
l 500 000 
2 500 000 
402 665 000 
8 500 000 
39 225 000 
450 390 000 
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[lT-""- __ 2 _____ -+1_3 -;-1 ______ 4 _______ 7-___ 5 _ __ _ _ 
Pra pel nr. 293 
Tll » It 10440 
Nr. T f:ngo.e 101964 m 
I 
l Jord i linja 
2 It utenfor linjen 
3 r 
4 j elI i linja 
5 It utenfor linj a 
G':' j cllrensk 







" 8 iMuret steinfylling 1:1 m2 
9 ete m3 
'O C"teinbekl .. og faskinerin m2 









.4 tikkrenner 0,6 x 0,6 m 
» 0,6 x 0,9 It 
It 0,8 x 1,2 It 
5 Stikkrennekummer st 
6 yelvet remne 1,5 x 1,5 ffl 
It » 2,0 x 2,0 » 
.und. utfylle i elveleie st 
ekketunne:1 2 11 0x2,0 og u m 
Overvannsgrøfter, jord " 
Il fjell " 
Il jord m3 
~O injegrøfter, jord og fj m 
1;~L;'Jukkede grøfter , jord " 22 il It fjell ff 
vlaseeu"tskifting 
















5 534 565 
l 872 542 
122 672 
6 307 687 
2 064 063 
2 792 000 
2787 107, Il 299 491 
5203 I 19, :~ 100 278 
2815 27, (; 77 806 
9116 14, ;1 129 289 
4·720 2 024,·· I 9 555 000 
1768 20, :;, 36 267 
1119 2 700,·' 3 022 290 
1014 50'- 1 50 710 
I I 53 000 
3Q50 i 288, .', 865 755 
2516 I 228,l . 574 740 
384 I 363, i. 139 540 
32 I 423,l 13 550 
95 Il 130,~ 107 400 
114 , 438,fq 50 000 
l I 2 000,· , 1 2 000 
1349 ' 363'-~ 490 000 
42360 ' 13,: 575 000 
6361 35, (, 223 000 
11468 8,: 95 076 
34100 9,~~ 339 000 
9592 51,. I 489 953 
17379 80, - i l 390 583 
101299 57,:d 5 824 411 
97977 O, (q 59 477 
57122 I 2,4 139 242 ~
d atjordpålegging 
'2265 ,rdn. st. skråning 1:1 ~ 
Skogrydding 
284316 , l,fl 463 600 
ar 11280 9, 1 109 377 
1
,)'7 r eJrkeregulering jord m3 12824 20,3 261 068 
Il fjell " 4011 28, 7 115 394 
5093! 115,- I 586 052 128 unnrensk 
29 AVPUSSe plan og fyll 
m 
LU1der 1,5 m " 
"'iOr8dJøp 1. fyll fra stikkr " 
)1 NIsjer st 
32 Omleggn. telefon, vann 
og kloakkledning 
33 Diverse 
6651 ; 22,3j 148 543 
92 I 111,7~ 10 282 




l 520 781 
l_I. -------------~--~--------------~I --------~----------46 778 0001 
.. 
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I '--' . .,.;;: pel 104:0 jl 3 I 
r. IJengde 97530 m Enhet 
I Kj s brudd inng. 18929, 9 I--~----C-I--- - -----1 Antall il ca. kr. I Utgjør kroner 
1 Jord i linja 
2 Jord utenfor linja 
3 Ur 
4 Fjell i linja 
5 Fjell utenfor linja 
6 IFje11renSk 
7 Mur, murfot 






14 Injeksjon i tunnel 
15 Sprøytebetong i tunnel 
16 Stikkrenner 0,6 x 0,6 
" 0,6 x 0,9 
" 0,8 x 1,2 
17 Hvelvet renne 1,5:%1,5 
It "2,Ox7,0) 
" "2,Ox2,5) 
18 Bekketunnel 2,0 x 2,0 











10,8) 5 929 279 
6,1) 715 429 
14,5) 381 III 
27,30 11 455 770 




















5 040 000 
124,6) 1 075 322 
14,6n 19 143 
15,21) 78 840 
096 , - 30 000 000 
I 471 847 
2303 f 160, - 7 295 000 
615 294 
56200 : 18,- l 012 000 
1721 i 512,- 880 968 
1616 ! 361,50 1 584 206 
234 i 756,- 176 939 
104 [2740,- 285 200 
I 
116 2 587, - 300 042 


















20 Linjegrøfter " 
9409 I 
14174 I 





25 Ordnet steinskråning 
26 Skogrydding 
27 Bekkeregulering , jord 
I " fjell 
" 28 Steinbekledning 
~2'J Bunnrensk 
mur 
30 Steinsetting grøfter 
31 Avpussing plan og fyll-
ine under 1,5 m 

















33 TvTasseutskifting i skråne m3 
34 Fauske Lysverk AlS 
4206 
35 Røyrvatn Kraftverk 
:i 36 Bragefossen Kraftanlegg 
~ 37 Ballastfyllinger 
g 38 KrjTss med. flypl . Rognan 









































76 281 000 I Sum 
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III 2 131 4 5 ! __ c_._._ -----.::::...---------:f---..:-+------~-----_i_-------
I t 
Fra pel nr. 18300 
Nr. Ti1 It " 21424 I ,i,engde 27711 m 
llJord i linja 
2 Jord utenfor ltnja 
3 Ur 
4 Fjell i linja 
5 Fjell utenfor linja 
61FjellrenSk 
7 Mur inkl. murfot 
8 Muret steinfylling 






15 Stikkrenne 0,6xO,6 
" 0,6xO,9 
" O,8x1,2 
16 Hvelvet renne 1,5xl,5 
" " 2,Ox2,0 




19 Lukket grøft, jord 
" " fjell 
20 !-1asseutskifting 

































27 Bunnrensk m 
28 loml. telefon-, telegraf-
elektriske og yannledn. 
29 Avpussing plan og fyll. 


























































3 265 465 
218 991 
18 727 
5 712 232 
649 672 




6 520 000 
O 




























Sum 26 627 000 I 
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V. DE ENKELTE KONTI 
KONTO BPIanering. 
Byggeoverslag for konto B f remgår av sidene 37 - 39. 
Den første avdelingen s om ble opprett et var den såkalte 
transportavdelingen som sorter t e direkte under material-
forvalterens kontor på Mo. 
Avd.elingen foresto transport med bi l , båt og med hesteskyss 
av alt det materiell som trengt es på hele anlegget. Det 
var i første rekke trelast til brakkEr , maskiner og redskaper 
av alle slag. Veien over Saltfjel let var åpnet for alminne-
lig trafikk i 1937, men vinterstid ver denne veien i lange 
tider Ufarbar. Store materiellforser. delser måtte derfor 
gå sjøveien fra Mo til Rognan hvor dEt var bygget kai. 
Veien mellom Fauske og Rognan var he11 er ikke åpnet da anlegget 
startet i 1942, så det var en utstraYt s jøvertsforbindelse 
til og fra anleggstedene på streknin€en Fauske - Rognan. 
Anlegget leiet egen båt for å kunne dekke de forskjellige 
arbeidslag på streknJngen. 
Nordfra var da vegen f~ frem til Tu svi ka, og det gikk 
offentlig fergetransport derfra til Rognan. Senere, 
etter at veien var ført videre sydove~ gikk fergen ut fra 
Langset. Vegen Langset - Rognan ble først åpnet etter 
krigen (Blodveien). 
Anleggets båt ble den 4. mar s 1942 p~k j ørt av fergen og 
senket. To av anleggets personale mi stet livet ved på-
kjørselen. 
Anlegget drev også transport av støpesand fra elva ved 
Saltnes, både sørover og nordover . Videre hadde 15. og 16. 
avdeling driften aven del skogarealer med bl.a. anskaf-
felse av ved til brakkene i Dver setmarkene i Saltdal og 
i Fridalen øverst i Valnesf j or d . 
4-0 
Avdelingen hadde fra starten aven bemanning på 67 mann 
(april 1942). I løpet av samme år øket arbeidstyrken til 
253 mann. Arbeidstyrken på avd'elingen stabiliserte seg 
p~ noe over 120 mann. Transportavdelingen ble oppløst 
først i 1966. 
VI. DUNDERLANDS BANENS OMBYGGING 
Tverrånes - Storforshei, ca. 22 km. 
Dunderland Iron Ore Company bygget i ~rene før 1905 en 
gruvebane fra Utskipningskaia i Gullsmedvik til jernmalm-
feltene på Storforshe~. 
Banen ble overtatt av den norske stat i 1947. Banen lå mer 
utsatt til for ras enn det kan forsvares på en driftsbane. 
Man måtte gåul omfattende rensk- og sikringsanleggsarbeider 
også der hvor utvidelse av skjæringer ikke ble foretatt. 
De mange og tildels store trebroer og viadukter ble erstattet 
med betongbroer eller fyllinger i forbindelse med omlegging 
av linjen. Kryssingen av Plura ble foretatt med eivetunnel 
med en profil ca. 50 m2 , og fylling til erstatning for den 
gamle stålbro over elveløpet. Over Tveråga ble det bygget 
en ny stålbro ved sjden av den gamle . I den rasfarlige 
Illhullia ble linjen lagt i en ca. l 750 m lang tunnel. 
Tunnelmassene ble benyttet til fylling og til omlegging av 
linjen samt til oppfylling for Skonseng stasjon. Alle 
stikkrenner var åpne og skinnene var etterhvert b1..:itt meget d!\rl ige. 
(Se foto side 43 og 44. 
11. avd. foresto arbeidene med ombygging av Dunderlandsbanen. 
Det ble ført selvstendige regnskaper og overslag for ombyg-
gingen som for de øvrige avdelinger. 
På den gamle Dunderlandsbanen var det ingen tunneler og 
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l. Trolldalen tunnel 174 m. 
2. Reinforsen " 616 " 
3. Kalvhagen " 125 " 
4. Illhullia " l 760 " 
5. Gomea " 157 " 
6. Småneslia " 199 " 
På grunn av det skjeve forhold mellon vinter- og sommer-
arbeidene på anlegget for øvrig (MQ _. Bodø) måtte man 
hver vinter presse inn maksimal arbeidstyrke på Dunderlands-
banens ombygging. Den nødvendige takt som må være tilstede 
mellom sommer. og vinterarbeidene for å kunne gjennomføre 
en rasjonell arbeidsdrift var derfor fra starten av ikke 
mulig å oppnå. Den stadig økende togtrafikk virket også 
forstyrrende inn på arbeidet. Det samme forhold hadde man 
for øvrig på alle nordenforliggende anleggsavdelinger. 
Vinterarbeidene var "spist opp" ved arbeidene om sommeren. 
Som sammenstilling av samtlige konti for Dunderlandsbanens 
ombygging viser, utgjorde utgiftene kr 45 733 800,-. 
(side 42) som ble tatt inn på Il. avdelings regnskap. 
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Nedenståfmde fotos vIser til de gamle viadukter som ble 
erstattet med broer: 





Feto nr. 6. 
~vartvassdalen vi_datt 
~'rolldalen " 
" " 7 I.ein:f'orsdalen " 
Foto nr. 8. 
Linjeparti, Dunderlandsdalen. Tatt 
f ra toppen av Guldsmedvikskjæringa 
.jt,J ~ \::l. i. ~ , ~L.> , 
Til høyre DIOl anleggspor, 30 år gml. 
Pitchpine-sviJler. 
Til venstre M(l-Bodø-banens spor. 
Stort leirras i 1943 i skjæringen 





Som tidligere spor lå langs el va og va::- på enkelte partier 
utsat t for ras av stein, jord, is og snø. Den nye tunnel 
går i lia til venstre (foto nr. lO). 
Fot o nr. Il . Foto nr.12. 
Åpen stikkrenne. Dårlig skinnegang. 
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Foto nr. 13. 
Fot o nr. 14. 
Km 500,5 , 
For å kunne sette opp 
forstøtn:_ngsmur ovenfor skrå-
fj ellet !(låtte man fj erne ca. 
10 000 m') masser som lå på glid. 
Fotoet viser Storfor shei stasjon som i mange år var siste 
stasj on på den gaml e Dunderlandsbanen. 
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Il, AVDELING 
Avdelingen var opprettet i april 1942 med en relativt liten 
arbeidsstyrke. 
Det gjaldt for okkupasjonsmakten snarest mulig å komme frem 
til Grønnfjelldal for å komme i forbindelse med vei. Den 
gamle Dunderlandsbanen ville de bruke som den var. 
Avdelingen hadde anleggsstrekning fra Storforshei opp til 
km 547,5, en strekning på 25 km. Kontorene var etablert 
på Storforshei. 
På sin strekning måtte avd~ingen stå for driving av 
følgende tunneler: 
Storforshei tunnel 289 m 
Stupforesen " 423 " 
Almhaug u 95 n 
Almli " 334 " 
Almli tunnel ble drevet av norske og tys{e firmaer, de øvrige 
var jernbanens egne anleggsarbeidere. Driften av tunnelene ble 
forsert, kiling, bunnrensk, sikring av tik m,v, ble ikke fore-
tatt før anleggsdriften ble tatt opp igj~n etter krigen. 
Anleggets torvfabrikk på Almlimyrene ble bygget tidlig i 
anleggstiden (pressede torvballer til ma3seutskiftingen). 
Avdelingen ble regnskapsmessig avsluttet pr. 31,12.62 og 




Foto nr. 15. 
Fotoet viser jernbanens grustak ved ØrtfjeJl holdeplass. 
Dette grustak har for den alt overveiende del forsynt 
strekningen Grønnfjelldal - Lønsdal med unoerballast. 
-,",,, .. . :~;'  
'v~~tfi~f! ' \', -~-",,~ 
't -'- <.t;;-~ 
~ ~'~ 
, :! <,r. 
Foto nr.16. 
Km523,6. 
Fotoet viser en lukket nisje 
i fjell ~ 




Avdelingen hadde sitt kontor på Storvollen, Bjellånes. 
Anleggsarbeidet startet i 1943. 12. avd. gikk opprinnelig 
fra km 547[; (Il. avd's nordre grense) til km 579,6, en 
strekning p.å 32 km. 
Bortsett fra et par km ligger hele 12. avd. i det store 
opptrekk fra Dunderland til Saltfjellet. Dunderland danner 
en merkepel på Nordlandsbanen, for så vidt som man der måtte 
oppgi den fordelaktige stigningen på 12 0/00, 
"Promenadestigningen"j som var brukt sønnenfor Dunderland. 
Opptrekket til Saltfjellet nødvendiggjorde en stigning på 
18 0/00 og ligger på elvas søndre side i tildels bratte 
skrålier, gjennom den øverste del av Jmmderlandsdalen. 
Opptrekket ble i alt 38,5 km langt og medførte en løftehøyde 
til 680 m.o.h. til Stødi som ligger på toppen, 2,5 km norden-
for Polarsirkelen. Hjartåsen pukkverk ligger innenfor 
12. avd. 's grenser. 
Mannskapsbrakker var for mestedelen lemmebrakker, bortsett 
fra stikningsbrakka på Randalsvollen og på Sørelva, samt 
en tømmerbrakke på Svenskemoen. Brrud:a på Randalsmoen tok 
tyskerne som sitt hGvedkvarter for ItGrenzenpolizei". 
Stikningsb:ralOCa på Randalsvollen var bygget ferdig til 
innflytning i 1940 da krigen kom. Ved engelskmennenes 
tilbaketrekning til Mo og ved tyskernes fremmarsj ble brakka 
rasert, inventaret ødelagt og spredt rundt i området. 
På 12. avd. ble det drevet 4 tunneler: 
Storvoll tunnel 133 m 
Hjartåsen " 328 " 
Rauberget " 333 .. 
Svahella " 30 " 
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Farlige partier m.h.t. r as var Raube~get og Gammelheimsrapet, 
men man hadde foruten disse flere vrulskelige partier. 
Den 30.6.51 ble avdelingsgrensen fly·:;tet nordover til ca. 
km 602P omtrent ved Lønsdal pukkverk~ Arbeidstyrken på 
avdelingen nådde opp i .max. 450 mann (norske). På avdelingen 
arbeidet også 4 500 russiske fanger og ca. 200 jugoslaver. 
Av disse omkom 450 mann på 12. avd. ukutt eller slåi;t ihjel. 
Anlegget hadde fast lege på Bjellåne ~ : . Han betjente hoved-
sakelig Il. og 12. avd. og lokalbefoJkningen. Anlegget 
hadde også sporadisk besøk av anleggfprest (emissær). 
Avdelingen ble oppløst 31.12 .56 og regnskap.et ble overført 
til Il. avd. 
Rauberget, km 562,5- 563,2 ved Krokstrand stasjon. 
Det skredfarlige partiet er over 500 n langt og ligger 
mellom Krokstrand st. og Rauberget tnl. Linjen ligger på 
fylling i skrålende av forvitringsjori og ur under en bratt 
fjellrygg med hammere hvor det tilde13 er overheng. 
Bergarten består av svovelkisholdig leirkalkskifer med 
skifrighetsflater som heller innover i fjellet. På 
lavere nivå er det granitt. 
Fjellet forvitrer sterkt og spalter (/pp omtrent vinkelrett 
på lagdelingen, slik at det faller nnd store blokker som 
ruller ned over skråningen og ned på linjen. Skogen mell om 
fjellhammeren og linjen fanger opp er. del. En del flate 
blokker bl i r liggende i skråningen, n' en enkel te kubiske 
blokker forserer skogen og andre hindringer og når ned til 
linjen. 
Enkelte overheng, som f.eks. "Prekestolen" ved lon 562,80· 
er sprengt vekk, men generelt sett synes det å være en 
håpløs oppgave å sikre linjen ved rensk og nedsprengning. 
Bolting er utelukket, både på grunn a.v spaltretningen, 




Foto nr. 17 • 
Foto nr. 18. 
Som sikring på kort sikt ble det 
foretatt en del nedsprengning , 
bl.a. en rtygg hammer lenger nord. 
Videre blE det innsatt bolter for 
deformasjonsmåling. 
Videre vises til de to profiler på 
side 51. 
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Km 562,8 • 
• 
Kn, . .:)62. Co 
f. 4 
! ~ " r .. . -
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Rapet. 
"Gamrnelheimsrapet" ved km 558,4. De S3Jl1me forhold som 
i beskrivelsene av Rauberget. 
R.aubergbekken, km 562,77, vanntunnel. 
'29. januar 1949 etter en voldsom nedb~r (ca. 89 mm i løpet 
aven natt) svulmet Raubergbekken opp, tettet vanntunnelen 
og tok med seg linjen i en lengde av ~a. 30 m. 
På grunn av sne- og vindforholdene fan~ man å måtte heve 
planum fra l til 2 m over terrenget OVt~r fjellet. 
Løftingen ble foretatt med grus. 
Under arbeidet med masseutskifting med grus og subbus fra 
Lønsdal pukkverk kom 14 fullastede grm1vogner i drift fra 
Krokstrano. og sporet av i nordre \eksel på Hjartåsen. 8 av 
vognene bl e ødelagt. Uhellet fant stec 16.6.46. De neden-
forstående fotos viser noen av de ødel~,gte vogner etter 
avsporingen. 




Avdeling8n hadde sine grenser fra km ~'59 , 7 og over Sal tfjell-
platået til en mils vei nedenfor Lønsdal st. Avdelingen 
hadde altså hele høyfjellet. Avdelingen hadde sine kontorer 
på Storjord. 
Avdelingen drev 2 tunneler: 
Kjemånasen tunnel 595 m 
Ankermoen tunnel "tunnel 10 11 112 It 
Ved Ankermoen tunnel (tunnel l)) ble c.et bygget en flott 
portal av tilhogde steiner. De gamle steinhuggere finnes 
det nå fenrre og færre av. Det var en finne (Kovonen) som 
var mester for denne portalen. Denne finnen fikk senere 
Kongens fortjenestemedalje for sitt arbeide i de norske fjell. 
På fjellet bygget avdelingen 2 660 m snøoverbygg og satte 
opp 14,6 km snøskjermer. Vinteren 1949 var snødybden 5,10 m. 
Etter krigen måtte skjæringene masseutskiftes . Ved Sørelva 
var det noen partier som ble masseutskiftet med skjellsand 
fra Bodø. 
Mellom Lønsdal og Kjemåga, ved km ca. 607, 
Snøoverbygg ved 
Stokkalia. 
Foto nr. 22. 
ligger et rasfarlig parti som man hvert år i anleggstiden 
ble plaget av i form av våtskred. I raset nedenfor linjen, 
vokste det opp et skogparti som fikk navnet Vakkerskogen. 
Siste gang et ras gikk på linjen var den 20.7.61, som medførte 
avsporing av et lok og to vogner. 
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Terrenget skråner jevnt og delvis bra·~t oppå venstre side 
av linje:l til fjellkammen ca. 400 m O'Ter linjen. Overflaten 
består a-v glatte svaberg med flekker av tynt jorddekke mellom. 
Ved brek':\:et oppe i tregrensen ligger 1m flere hundre meter 
lang morenebanke som består a-v kvabbholdig grus. Vanligvis 
er det ganske tørt der, men under nedbør og snøsmeltingen, 
som er meget kraftig p.g.a. de store Bnømengder som hoper 
seg opp :ler om vinteren, blir jordmasnene våte, og dermed 
utløses yåtskred som følger et gammelt skredfar ned mot 
linjen. Det ble oppsatt en 40 m lang fangmur for å dekke 
hele skr l3dfaret. 
Da 12. æTd. ble utvidet nordover til lE 602,5 den 30.6.51 
ble 13. avd. oppløst og delt mellom l~ ' . og 14. avd. 
Nederst på denne siden og på neste sic.e -vises noen partier 
fra Sal t f j elI et , om sommeren og på vir~terstid: 
Foto nr. 23. 
, Foto nr.24. Foto nr. 25. 
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Fig . nr. 26. 
Foto nr. 27. 




Fotoet viser Ankermoen tunnel (tunnel 10) syd. 
Ut til høyre på bildet den omlegging t yskerne påbegynte. 
Foto nr. 30. 
DI~n gamle ve ien til Junkerdalen, 
".Junkerde.lsura!' eller "Ura". 
Legg merke t il den rasfarlige 
veifylling og den skrøpelige 
broen ved Junkerdalselva, som 
går inn i Saltdalselva ved 
Storjord. 
Veien er nå omlagt og danner den 
nye mellcmriksveien. 
Foto nr.31. 
En av gårdene i 
Junkerdalen. 





Da 13. avci. ble oppløst, bl e 14 . avd. fo rlenget sydover til 
Lønsdal- onrådet og fikk da str ekning derfra og til Nestby i 
Saltdal til grense mo t den oppr innelige sydgrense fra 15. avd. 
Avdelingen hadde sine kont orer på Vensmoen eller "Tusen" som 
kontorlokalene ble kalt (tusen meter fra Vensmoen sanatorium, 
en strekning som pasientene kunne gå hver dag). Fra Lønsdal 
faller dalen bratt ned til St or 'j.ord slik at banen henger 
høyt oppe i lia med elven dypt under . 
For å få materiell og utstyr opp t i l linjen gjennom øvre del 
av Saltdalen, måtte anlegget bygge mange og l ange transport-
veier fra dalbUnnen og opp til l injen. Bl . a. ble det bygget 
vei fra Storjord opp til Kjemåga, f ra Berghul nes til Vargholet, 
fra Langånes til Tretnes st. og fra Russånes opp til 
Russåga st. Fjellsiden byr f or øvrig godt t erreng for 
banebygging. Grunnforholdene var gode og jordmassene lette. 
Da linjen ligger i skrålende mot Saltdalen måtte de utall av 
bekker og småelver føres gjennom stikkrenner og bekketunneler 
gjennom banelegemet. Bare mellom I,ønsdal og Storalmenningen 
ble det anlagt ca. 20 vanntunnel er. Like sør f or Lønsdal -
i opptrekket fra Dunderland - er det og3å et utall slike 
bekketunneler. På sidene 6Q-61 er det vist noen typiske 
former for vanntunneler. 
Anlegget hadde flere arbeidslag s om ble spesialister når det 
gjaldt vanntunneler. De kunne ikke gjø:ces smal er e enn 
bredden på en trillebår, ellers variert e profilet etter 
forholdene. 
Avdelingen drev 8 tunneler: 
Berghulnes tunnel 305 m 
Bratta " 115 '1 
Stammelmoflåget " 244 " 
Russånes " 331 " 
Svarmen " 29 " 
Gammen " 83 " 
Nordnes " 78 " 
Stolpen It 1 27 " 
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Mellom Stammelmoflåget og Russånes tunnel ligger en bratt fjell-
skråning som under anlegget forårsaket betydelige jord- og 
fjellrenskarbeider. I denne lia (Langåneslia) drevet lag og 
rensket i ca. 10 år. Først måtte rensk foretas for hånd, 
legges i ranke som ble profilert og senere kjøres ut for 
hånd. Helt på slutten fikk man opp en llten bulldozer som 
gjorde alt arbeide med utkjøringen. På grunn av fare for 
ras og steinsprang måtte man her sette opp en fangmur oppe 
i f jellsidnn km 625,3. Denne mur er seltere ut s t yrt med 
rasvarslingsgjerde. 
Avdelingen ble avviklet pr. 31.10.58 og regnskapsmessig slått 
sammen med 16. avd. som da var forlenget til Lønsdal. 
Foto nr.32. 




Tretnes, sett mot Mo. 
Foto nr. 34. 
Planering for Russåga 
stasjon. 




Foto nr. 35. Fete nr. 36. 
Begge disse foto viser linjepartier ved !retnes. 
Foto nr. 37. Bleikneslia. 




Vorghullef fnl. nord 
Bekke funn€'1 1,8 x 1,2 
Pel 11888'9,0 
L = 57,3 m 









Vonnfunn€'1 p€'l 12077 . '; 
Tv€'rrsnitf 2,0 x 2,5 
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Bekketunnel 2.0 x 2.0 
Pel 11628 + 8,65 
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15. AVDELING 
Avdelingen hadde kontorer i den gamle -;yske kontorbrakken på 
Rognan og bestyrte en strekning på ca. 26 bn (Rognan - Finneid). 
Hva terrengets beskaffenhet aneår? må df}nne avdeling anses 
som den tyngste på Mo- Bodøbanen. 
Mens linjen til da hadde ført gjennom ~. ende med relativt 
gunstig og rimelig terreng) ble for:'loldnne på strekningen 
langs Saltdalsfjorden betydelig ~erre. Planeringsarbeidene 
på denne parsell ble større da terrenget var vanskelig, 
tildels voldsomt. Høye fj ell stuper fra stor høyde og rett 
ned i fjorden som langs land har uvanl i g stor dybde. Noen 
flate ved foten forekommer sjelden. Hyor slike untaksvis 
forekommer , består disse som oftest av leirmasser på skråfjell 
og er lite skikket som underlag for et banelegeme. Fjellet er 
dessuten utsatt for forvl tring. De om'attende pelearbeider 
på byggverk nærmest Rognan forteller s i tt tydelige språk. 
Det ble av denne grunn nødvendig å leg€:e mye av linjen i 
tunnel. Nellom Rognan og Fauske er det i alt 18 tunneler med 
en samlet lengde på 9,4 km. Dessuten mf.tte man på lange , 
partier lE.!gge linjen på forstøtningsmurer (Somanvika, Varglia) , 
foto nr. 39. 
Somanvika, foto nr. 39. 
.. 
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Foto nr. 40. 
Rasparti ved Saksenvik. Saltdal. 
Etter en lengre regnværsperiode 
gikk det et ras i Saksenvik den 
12.2.49. 
Ca. 2 000 m3 jord med steinblokker 
og stein raste ut og fylte 
skjæringe~ og en utløpsgrøft for 
en stikkrenne. 
Bttn og Dalmovika i Saltdal 
Pel 13525 n. Linj eparti 
Foto nr. 41. 
Fotoet viser linjepartiet i Botn, SalGdal. 
Man ser leirgrunn nærmest riksveien o.; leirgrunnen i bak-
grunnen. Helt til høyre Dalmovikhals ,:m tunnel, utløpet for 
Reipelva midt på bi ldet. Videre motrenstre bru over Botn-
el va og helt til venstre aner man for:3kjæringen til 
Raudnakken tu...."lnel " 
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Foto nr. 42~ Foto nr. 43. 
Grytvika med de tre tunneler: Moura, Djupvikodden, Jubbenes. 
Foto nr. 44. Støttemur under Kvænflåget, tnl. syd. 
På 15. avd. ble det drevet disse tunneler: 
Lillefjell tunnel 474 m 
Dalmovikhal s en " 149 ~ 
Raudnakken " 201 It 
Sjnh:1uGen " 36 " 
Kidnesnakken. " 818 " 
Blånakken " 184 " 
Langset " 101 Il 
Stamnes " 36c.: ti 
Nonshaugen " 1 058 n 
Skruhammer " 1 121 it 
Moura " 84 " 














l 432 Jr 
l 477 " 
584 " 
411 Jr 
Det opprinnelige avdelingsskille mellom 15. og 16. avd. lå 
omtrent midt i Straumnakken tnl. Mange av disse tunneler var 
vanskelig å drive sikkerhetsmessig. Det skyldtes delvis mye 
vann fra l i a ovenfor Grytvika og dårlig -fjell, . sprakef·jell 
i Tuva. De største vanskeligheter hadde man imidlertid i dagen 
med fyllinger over vannsyk grunn (Botn-partiet). 
Mellom Lillefjell og Dalmovikhalsen tunneler (side 64) kom 
det ned to bekker som. forårsaket store fletninger av fyllingen. 
Man foretok kontrollnivellementer i flel~e måneder for å fast-
slå at fyllingen hadde satt seg. 
Videre mot Botn hadde man store problemer med Reipelva (side 73) 
nordenfor Dalmovikhalsen hvor man måtte støpe en kulvert 
fundamentert på 76 peler. Ved stikkrenr~e knapt 100 m nordenfor 
måtte man pele ned 39 peler p.g.a. setninger qg utglidninger. 
(se sidene 71 - 73). 
Hele Botn-partiet (Dalmovikhalsen - Raue.nakken tnl.) var i 
anleggstiden meget dårlig, og man forsøkte på mange måter å 
--...Stabilisere byggverk på dette partiet. Haudnakken tnl. nord 
var et rasparti hvor det senere er ført opp en tunnelforleng-
else. i likhet med Tuva tnl. nord~ide70). 
I Somanvika ligger linjen på høye murer bygget på sterkt hel-
lende fjellterreng langs Saltdalsfjorden. E 6 ligger på 
nedsiden av linjen mellom denne og fjorden. Se foto side 62. 
Støttemurene ble bygget i 1943 under okkupasjonsmaktens 
ledelse. En stor del av arbeidsstokken var krigsfanger. 
Det skal være brukt sand som var sterkt ~umusholdig og hadde 
ugunstig kornfordeling • Det er opplyst av daværende oppsynsmann _. 
for jernbanen at murene har utsprengt murfot. Bakfyllen 
består for det meste av stein, men også annet dårligere 
materiale er anvendt. 
.. 
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Strekninge:'1. er antakelig den farligste s trekning på 
Nordlandsb:men med hensyn t i l risiko ved steinsprang og ras. 
Selv om hynpighet en av s teinsprang kan '~re større andre 
steder, er risikoen ved en eventuell avnporing vesentlig 
større på grunn av de høye s tøttemurer ned bratt vegg mot 
fjorden)soJll på dette parti er meget dyp ~ 
16. avd. foreslo i 1963 en omlegging av hele partiet lagt i 
ny tunnel. Nytt forslag fo rel~ i 1977. 
Før riksvei en forbi Somanvika var f e:rdj.g) brukte man jernbanens 
planum som provisorisk veg med oppkjørsel fra vegen ved 
Kidnesnakken nord. 
De tre tunneler i Grytvika - Mour a, Djupvi kodden, Jubbenes -
skapte vansker på grunn av bekkel øp og vann. Se foto nr. 4~-43. 
Foto nr. 45. 
Grytvi kbel:ken kommer ned i nl.S J e 
spr engt i Moura tunnel. (Side 67.) 
Innløpet iil denne bekken oppe 
ved rikSVEien gikk imidlertid tett 
og hele bEkken k om ut i tunnelen 
nordenfor vanntunnelen. Ved opp-
sett ing a' hel utmuring med 
tunnellam€ l ler fikk man ledet 
vannet bor t f ra tunnelen. 
Tett ing vf d r iksvegen lot seg 
ikke gjør E. 
Jernbanen på denne strekning går 
i s trandkant en med riksveien høyt 
oppe i l i a . Det gikk en del ras 
fra fj ellet her i anleggstiden. 
Råsmassene gi kk over veien og 
havnet ned e på linjen. 
Det var også rasfare i Kvænflåget t nl.'1ord . (Tusvika). En 
svær stein var nær ved å avspore~ tog f~a Fauske, men en 
snarrådig jernbanearbeider fikk s toppet t oget. (Foto nr. 45). 
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.---: -:::- Vannåre 
/' 
• 
Moura vann fnl. 
Tverrsnitt 




Båtsvika l:".gger nord for Tuva tnl. og f~'llingen her er dannet 
av masser fra denne tunnelen. over en grunn vik av 
Nedrevann. Se foto nr. 46. 
----- " --------
Foto nr. 46. 
Grunnforholdene her er usedvanlig dårli€e# P.g.a. forholdene 
under okkupasjonen ble det ikke utført grunnundersøkelser 
for det valgte alternativ. 
Fyllingen som består av tunnelstein,er ført frem fra syd 
(Tuva tnl.). Under fyllingsarbeidene sank den 3-4 m høye 
fyllingen jevnt ned i den løse leiren. Bunnen i Nedrevann 
hevet seg på begge sider av fyllingen. I løpet av 1944 var 
fyllingen ført frem med rikelig bredde og nesten opp til 
planum over hele bukta" 
Prøvebelastningen ble påbegynt før jul i 1945. Under vekten 
av steinopplaget sank fyllingen plutselig 3 ganger mellom 
~ ca. 668,35 og KÆ ca. 668,45. For fje~de gang ble så 
fyllingen prøvebelastet,og man kom frem til km ca. 668,5 i 
begynnelsen av mai 1946 ( foto nr . 46, 47 og 48). 
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Foto nr. 47. 
Legg merke til de to menn på den heved ~ bunn i Nedrevann. 
Bildet er tatt i retning Rognan. 
Foto nr. 48. 
Båtsvika sett i retning Bodø. 
Tuva tumle 1.. 
70 
Tunnelen er. den lengste melJom Rognan o'S Fauske (l 477 m). 
}i'jellarten er glimmerskifer og hornblenieskifer. Fjellet 
var stort1ett godt, men i cnleggstiden forekom det flere 
tilfeller lV sprak med nedfell av store steinblokker fra 
tunnel take:; • 
Over nordr'~ tunnelinnslag er det et a:cti vt rasparti • 
På foto nr,.46 ses nordre tunnelåpning m~d det høye rasparti • 
Fott! nr. 4) viser forbygning i nordre fJrskjæring. På betong-
utmuringen ble det lagt et ca. 0,5 ID ty~t gruslag for å for-
dele trykk,t på taket. 
Foto nr. 49. 
Foto nr. 50. 
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Avdelin~en ble opprettet den 1.5.42. Man hadde først 
kontorer på Finneid, deretter i en brakke oppå 
Bratthaugen tnl. før den flyttet ti1 Todt-leiren på Fauske. 
Senere flyttet man opp i det nye hy1:·elhus ovenfor Fauske st. 
og til slutt til nye kontorer i Stor-gt. 5, Fauske i 1956. 
Arbeidsstyrken varierte ganske mye med en maksimumstyrke 
på noe over 300 mann i 3. kvartal 1~55. Avdelingen strakte 
seg fra midt i Straumnakken tnl. til og med Mjøneskleiva 
tnl. Mot syd grenset den til 15. avd. Rognan og mot nord 
mot 17. avd. Bodø. 15. avd. ble avviklet pr. 3.7.51 og 
slått sammen med 16. avd. Da 14. avd. gikk inn 31.10.58, 
fikk 16. avd. også administrasjonen av denne strekning. 
16. avd. administrerte dermed en strekning på ca. 70 km 
fra Lønsdal til Mjønes. 
16. avd. drev i alt 9 tunneler: 
Bratthaugen tunnel 590 m 
Klungset " 190 " 
Halsen " 97 It 
Kleivtoppen " 302 It 
Svarthammeren " 2 075 " 
Gavlen " 53 " 
Blåhammeren " 604 It 
Kistand It 45 " 
Mjøneskleiva " 151 " 
16. avdeling lå innenfor de leirsonene man kjente fra 
Rognan. Det har i historisk tid gått flere store ras på 
Klungset. I det 12. århundre raste 6-7 gårder ut og flere 
mennesker omkom. På Ytre Klungset gikk det ras 20. 
november 1921 hvor 2 mennesker mistet livet. Disse ble 
aldri funnet. Videre gikk v.åningehu" og fjøs ned med 
raset (se foto nr. 52 8 side 81). 
Leirelva var forutsatt lagt 
10 m høy jernbanefylling. 
legge ut kontrafyllinger. 
i kulver; gjennom en opptil 
Grunnen var dårlig, så man måtte 
Fyllingsa::-beidet ble satt i gang 
fra en transportbro som gikk på skrå over linjen og 
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fortsatte over øvre del aven forsenkning i området. 
Utfyllingsmassen må ha vært av den beskaffenhet at den 
har hatt sterk tendens til å sige da den ble tippet fra 
transportbrua. 
Den 2l.Z.54 inntraff plutselig et ras som bla. forskjøv 
endel av transportbrua. Det må antas at likevekten har vært 
labil 0 15 at de utfylte masser hadde forverret stabiliteten. 
Raset m;\ i betydelig grad ha forverr ,~t grunnforholdene og 
har dermed samtidig gjort det vanskelig å finne en løsning 
på hvordan en sikker forbindelse ove:c rasområdet skulle 
etableres. Det ble valgt følgende løsning: 
Det ble lagt fylling over dalsøkket og kulvert aks en ble 
forskjøvet til km 675,98.. Kulverten ble satt på peler 
som var ca. 12 m lange og med en avs ~;and på l m i begge 
retninger. På disse ble det støpt en l m tykk plate med 
magerbetong. For å sikre linje og teJ'reng ble det lagt ut 
kontrafyllinger på begge sider ut ti~. 25-30 m fra midtlinjen. 
Gjennom kontrafyllingen ble vannet ledet til og fra kulverten 
i en åpen betongrenne med rette sider for å unngå å redusere 
kontrafyllingsmassene. 
Ved utgravingen av skjæringen på Klunfset, nord for Leirelva, 
i grunn som hadde ligget uberørt i årevis, oppsto en 
stabilitetsforstyrrelse som førte til at hele skjæringen 
raste ned. Etter å ha gravet ut all rasmasse igjen) la man 
opp drensgrøfter i skråningen. DiSSE førte man ned i linje-
grøfter og derfra ut av området. Det var også visse vanske-
ligheter i forbindelse med overgangscroen på samme sted. 
Nordover fra skjæringen på begge sider av den store fyllingen 
over Klungsetbekken la man ut pizometerutstyr. 
Hele området stabiliserte seg etterhvert. 
Noe lenger mot nord, på Klungset, fikk man i 1960 en utvasking 
av silt. 
Det dannet 
vel 50 m. 
uberørt og 
seg en ravine mea dybde ca. 3 m og en lengde på 
Partiet hvor ravinen oppst), var dyrket eng, alt 
ikke vært utsatt for glidnLng. På det tidspunkt 
utrasingen foregikk.., var det ikke linj ,~grøft eller over-
vannsgrøft på linjens oppside. 
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Utvaskingen hadde foregått slik: 
OverflB.tevann (vesentlig smeltevann ) , som i rikelige 
mengder rant ned skråningen langs nnturlig dannede bekke-
løp, samlet seg opp i det steinfylte trauget som dannet 
en stor oppsamlingsgrøft for overflEltevannet. Vannet 
brøt vei gjennom traugets vegger og rant videre gjennom 
den lett eroderbare mosand under teleskorpen. Vannet 
fortsatte helt ned til skråningsfotfm, hvor det brøt ut i 
dagen. Det dannet seg en vanntunnel under teleskorpen. 
Etter rvert som telen tinte, brøt t~lket på denne vann-
tunnelen sammen og ravinen dannet S(!g. 
Ravinen ble gjenfylt og overvannsgr'lft på oppsiden, som 
ble antatt å være tilstrekkelig til å hindre lignende 
utvasking, ble anlagt. Fra ravinenfl dypeste parti ble 
det lagt en steinfylt drensgrøft til nærmeste bekkeløp. 
Fylling over Nordvikleira, lon 688,73 - 689,16. 
Det ble her foretatt ganske betydelige forundersøkelser, 
og man fikk godt rede på grunnforholdene. 
Fjellet er hovedsakelig dekket av lll',sleira, som igjen er 
dekket av et tykkere sandlag. Så lE~gt frem i linjen 
som til ca. km 688,86 var sandlaget ganske tynt, neppe 
over O,5 m, og den underliggende lejren måtte avgjort 
betegnes som meget løs. Fra km 688,77 tiltok sandlagets 
tykkelse og hadde på den ca. 170 m lange strekningen mellom 
km 688,93 - 689,09 en noenlunde kon~:tant tykkelse av 
3,2 - 3,5 m. Umiddelbart under dette sandlaget var leiren 
middels fast, men gikk mot dypet over i løs leire. Grunn-
laget besto av ganske ren og ensartE:t grov mosand og 
kunne anses som en solid friksjons jordart. 
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Etter de foregående undersøkelser ble det foreslått å 
legge ut kontrafyllinger fra nord-østsiden og så langt frem 
i linje:"l som til km 688, ·39på begge sider av fyllingen. 
Kontrafyllingens høyde m~tte opp til kote +1,20 og bredden 
være be-srenset til 12 m på begge sider av midtlinjen. 
På strekningen 688,93 -an 689, l anslås kontrafylling 
unødvendi~mens det fra dette pelnr. igjen burde legges 
opp kontrafylling opp til kote +1,2J m og med tiltakende 
bredde frem til km 689,1~, bredde 12~. Denne kontrafyllingen 
ble ført frem til Nordvi 'kleiras vestside. 
Det ble utpå høsten 1961 foretatt ko~trollnivellement av 
fyllingen,og dette nivellement på skLnnestrengen viste bare 
små utslag som skyldtes ~t skinnegansen enda bare var 
grovjustert og dessuten lå på forholdsvis nyutkjørt ballast. 
Jernbanens trase over Mj :?Jnespartiet. 
Natt til søndag 25.2.56 foregikk det en utglidning av 
riksvei 80 ved Mjønesleira i en lengde av ca. 100 m. 
Utglidningen som hadde karakter av et lite sirkulærsylind-
risk leirskred., var forårsaket aven -ltfylling i forbindelse 
med utvidelse av vegen. Grunnforhol ·lene besto av bløt 
kvikkleire under artesisk trykk. L 'lJS kvikkleire med høyt 
poretrykk gir usedvanlig dårlige gr-~forhold. 
I 1957 ble det fremlagt et nytt alte~':'Ilativ for linjeføringen. 
Det ble foreslått å flytte linjen utover mot sjøen slik at 
kulverten kunne fundamenteres på opp:3tikkende fjell (foto 53). 
Kulverten ble bygget som en hvelvet ::-enne, 3,0 x 3~9 m. 
På begge sider av kul verten ble det : ~yl t på en slik måte 
at det bløte leirlag ble fortrengt. Deretter ble fyllingen 
prøvebelastet. 
Omleggingen medførte utfylling over :'jæregrunnen på Mjønes-
leira. Grunnen besto av bløt leireJog det ble lagt kontra-
fyllinger på begge sider av linjen, fra km 697,34 - km 698,31. 
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Den 25. mai sank fyllingen 'ned prøvelasten pluteslig ned, 
opptil 3m. Det ble klarlagt at de ned:3ynkne steinmasser 
ikke hadde forskjøvet seg til siden som tidligere, men 
rett ned. 
For å sikr(~ fyllingen som har sunket ned i leiren ble det 
utlagt bet:rdelige kontrafyllinger, og mm har ved overbalast-
ning og nedtrykking av fyllmassene oppn:idd stabilitet, men med 
meget stor masseforbruk. 
man nødvendig sikkerhet mot utglidning med kontrafyllinger 
på begge sider opp til 1,5 m under form:lsjonsplan. 
I Olsvika, Valnesfjord, hadde fyllingen innerst i vika i lang 
tid vært noe urolig og det har foregått til dels store setninger. 
Fyllingen antas å være lagt ut til dels direkte på fjell og 
til dels p~ bløt leire. Også her er dec utlagt kontrafyllinger 














Tekst på side 74-75. 
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Ras ved Leire/va 21.2.1954. 
Rasområde 
- - ~-­---~----­
Fotografert herfra i pilens retning 
Foto nr. 51. 
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Foto nr. 52. 
Foto nr. 53. 
F0to nr. 54. 
Leirparti fra Klungset, 
(tek3t side 75). 
I ba~grunnen søndre inn-
slag av Klungset tunnel. 
Lin j E!oml egging på Mj ønes , 
(tekf:t side 77) • 
Legg merke til de opp-
stikJ .ende fjell til h;,yre. 
Søndre innslag i Svarthammer 
tunnEl. 
ForrEst i bildet en av an-
leggEts "Rianbukker". 
Som Et forsøk ble denne 
bukkEn forsynt med en såkalt 
stem}:elskrape, som etter 
ca. 80 m drift ble demontert. 
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Foto nr. 55. 
På denne myra ble Fauske stasjon anlagt. Se ellers 
beskrivelsen på s. 129. 
Foto nr. 56. 
Lin jepart.i fra Sagelva mot Fauske. Her ligger 
det mange hytte", og stedet er e t vanl ig ut fluktmt ed 
for Bodø-folk og andre. Det var en utm€rke~ badestrand. 
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17. avdel Lng. 
Avdelingtm ble opprettet i oktober 19·t5 med en forholdsvis 
liten arbeidsstyrke på 12 mann. Ette :~hvert ble flere 
anleggsarbeidere overført til avdelingen) og arbeidsstyrken 
stabiliserte seg på ca. 150 mann. 
Avdeli ngen hadde sine kontorer i Bodø _ Først i de gamle 
brakkene på Snippen·, men til slutt - fra desember 1959 -
i nye kontorer i Sjøgata hvor avdelingen holdt til helt 
t i l avdel ingen ble avviklet. 
Høsten 1950 ga statsmyndighetene besk;jed om at anleggs-
bevilgningene måtte nedskjæres med ca . 20% p.g.a. økte 
forsvars t iltak. Dette betød at en del av anleggets faste 
arbeidsst yrke måtte sies opp. Dette gjaldt alle avdelinger 
på Nordlandsbanen. Innskrenkningen berørte også kontorperso-
nalet. Noen av ekstrapersonalet ble Elagt opp, mens andre ble 
satt ut t il vanlig anleggsarbeid, f.eks. til diverse for-
beredende arbeider, sprengninger av vanntunneler m.m. 
På den t i d anleggsbevilgningene ble rE-dusert, var det 
besluttet at anleggsarbeidene ved Bodø flyplass skulle 
igangset t es. Dette var i forbindelse med det Nord-Atlantiske 
forsvarsprogram. 
Det ble ganske hurtig startet et samarbeide mellom 
Forsvarets bygningstekniske korps (FBI<) og jernbanen for 
sammen å kunne løse de oppgaver FBK yar blitt pålagt. 
Jernbanen hadde da mer enn' nok aT erf~ ,rne anleggsarbeidere 
og satt inne med anleggsmaskiner til en ganske omfattende 
arbeidsdrift. Et intakt anleggskontor med erfarent t~knisk 
personell og administrasjonspersonale fantes i Bodø. Dertil 
hadde anlegget et godt utrustet verksted, som selvsagt ville 
være av betydning for m~skinell drift. 
Jernbanens engasjement i Bodø flyplass opphørte i februar 
. 195~ og mye av arbeidet ved 17. avd. hadde da stått stille 
i over 5 år. 
Arbeidsstyrken ved 11.. a deling. 
300 !';!I----+' 1----~-~---+-----------t-------------I-----+---- '[--T!] I~Ji\ 1 i jr-- Il 
" 'I I1 I' : 'I IIfA l" ~ I 1/ '4: i I 
I I I I It II I I' '" !ti il l! ' 
z,æ,Q il I1 ! ,-- --T ~Iif/M--~ lf~if'------;,f----------tl f-----tti -------tlil 
2<610 f___-t-I _~I _--:-1 _ -+--i _-+--_---ii+~I: ~1 '1,1 fli , ~II---"I(_~ rif--------'t---------t1t-------rl,1 
, i i ! +I I ,:1J,'! ! \I !' II ,,~ i I I i, 
240 f----l---1~~-i----1 _ J i 11 !,/ : I .a Il lI i I i i 
U(} ~--+--i --1---+-1 ---+----1 ---+-----Y-----1 ~~J I II ~ : , 
§ 2 (JO f----+--li ___ -----,-i_ _ !_-J I; \ i : I l--- ', I ; !! : ~, I 
o i ! I' 'I ! l 1 I,i"" ": Il" . 
E !, I ,'1 : : I, I1 II "" /I II 
~D ' . ' I ' I - JL;j IlAOf---lIf1------+_----+! ---
tl! J . I i I III : ~ i I - I~II "''' I i 
~ I + ; 11 l ~ i , :1 \I l' Il I: ,I i i .160 : l. :,,.t . --l-1:r\~iI---I- :rI- :1 ~~"----I: --It--~: +: ~--i:i--: 
'- It. o .t--~--t--~~----i''''\----rJ--V-----+ ' 1f-i- I 1 ! 1J I: - I i 
~ , I ,i i : ~ I; I 1\ : ! :1 
i 120 1-------,--;' ~H1II::!f--- I ! A ' I ".' "" '!'--1-; i--+----+,F-rlll- -tff'! 1,,--""'----1L1--:+-1 -l 
~ _ IVl \ ' " ~ tj !1 I l I 'I ' '- I I Il 
':r-_~I ~i __ ~-~:a'~I ! ~;+I---I~~rJ/:I-·-- +I--~1~-~I--_- _-_r-il_-_ ~-~\~~--~1~_+I -__!, i 
I: i.l!: 111 [ ! ~ I' ~ V ! il 
60r--~~-+--fl, ~-~---~~i-~-~~ I 
I i: i I: I 'I' l- ,: I 
I i ~ ! , ! i l! i I i - ii 
:t----------1I------------inrr"ll-l+-, - ----+, --+-----+-i -~If____,-I ----+j ---'--'--1 ~-,--4--,I- --II----,+------'IdI'\IIH--i ~,-----4il 
85 
Diagrammet på side 84 angir arbeidsstyrken på 17. avd. 
fra start .:!n av og frem til 1958, da flyplassarbeidet opp-
hørte. A~beidsstyrken økte betydelig ~~ra 1955 slik 
at avdelingen pr. 31.12.60 beskjeftiget 319 mann. 
17. avd. administrerte en strekning på 28,7 km fra grensen 
mot 16. avd. i vest til og med Bodø st. 
På avdelingen ble det drevet i alt 9 tunneler: 
l. Naurstadeid 560 m 
2. Bunesåsen 326 " 
3. Hopslia 882 Il 
4. Vikan 163 " 
5. Tostenlia 340 n 
6. Jensvoll 41 " 
7. Rishaugen 51 · 11 
8. Tjøndal 71 " 
9. Kleiva 85 " 
HOPEN HES T SUNDET (Foto nr. 58). 
Hopen ligger ca. 1,5 mil øst for Bodø. Fra Vatnvatna og 
Heggmoen kom det en liten elv ned mot jernbanen, som 
krysser Hestsundet på fylling. Elvens vannføring tas forbi 
fyllingen gjennom en 32 m2 omløpstunnel på venstre elvebredd. 
Ca. 200 m ned strøms av fyllingen ligger en veibr~ og området 
opp strøms av veibroens landkar blir brukt som småbåthavn. 
60-70 m ned strøms av veibroen ligger kaier på begge sider 
av elveløpet. Bunnen i elven er overalt - også under 
jernbanefyllingen - dekket av tykke lag skjellsand. Elve-
breddene i området ved fyllingen beatår av fjell. 
Ved månedskift~november/desember 1958 inntrådte en stor 
flom etter en langvarig regnværsperiode, som gjorde at 
Heggmoen kraftverk måtte slippe ut vann. Flommen grov ut 
bunnen nedenfor vanntunnelen og de utgravde masser ble 
avleiret i området for småbåthavnen. Dette igjen medførte 
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at havneområdet ble for gr unt, og jernbanen måtte mudre 
for å gjøre havnen brukba.r igjen. 
Anlegget anmodet Vassdrags- og havnelaboratoriet ved NTH 
om forslag til å uskadeliggjøre fremtidige flommer og å 
unngå gjentagelse av det r efererte hendelsesforløp. 
Laboratoriet foretok mange for søk (mo'iell f orsøk ) under 
ulike forutsetninger • Re sultatene 1>1 '9 nøye vurdert av 
anlegget) og i forståelse med Vassdra.g.3- og havnelabora-
toriet ble man enige om å se det hele an noen tid før man 
eventuelt ville gjøre videre arbeider. 
Foruten den store flommen i 1959 fikk man en liten flom i 
1962 som gjorde at anlegget i g:jen mått e mudre i båthavnen. 
Siden den gang er intet skj edd på dett e sted. 
HOPSLIA TUNNEL 882 m. 
Driving av denne tunnelen var til dels meget problematisk. 
Bergarten besto vesentlig av glimmers ~iferf som til dels er 
dypforvitret og meget løs. Fjellet er g jennomsatt av store 
slepper og er t i l dels meget dårl ig i bygningsmessig hen-
seende. 
Ved innslaget kom man på tvers av strekretningen, fjellet 
var noe oppsprukket f videre ganske bra. (ca. 50 m). 
Tunnelen svinger først til venstre, samtidig varierte 
strøkretningen slik at tunnelen skjærer strøkretningen under 
stadig mindre vinkel. 
, 
Omtrent ved km 712,25 er tunnelretningen blitt parallell 
med strøkretningen med fall mot høyre. Dette er den 
minst gunstige situasjon man kan få i en tunnel. 
Et bredt parti med klorittbel agte sleI'per parallelt skifrig-
heten styrtet ned. Det dannet seg to "kirker". På denne 
strekning - og noe i tillegg på begge s i der - var venstre 
vegg meget svak. Fjellet innenfor var meget l øst og inne-
holdt store mengder kloritt . (Foto nr. 57, side 87.) 
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Det løse fjell fortsatte. Etter at tunnelen hadde passert 
rettstrekningen og deretter svingt til høyre, ble lagstil-
lingen etterhvert gunstigere. Nye slepper voldte også 
komplikasjoner ved den videre drift. 
Vegger og tak ble boltet, og det ble nenere foretatt ut-
muring over alle svake partier, dels plasstøpt og dels med 
prefabrikKnrte vegg- og hvelvlameller. 
Foto nr. 57. 
Foto nr. 58. 
Fotografiet viser sikrings-
arbeidene iHopslia tnl. Vi 
ser 5 mann oppe på renske-
bukken. 
Veggene ble sikret med gamle 
stålsviller fra decauvDle spor 
og boltet til fjellet. Man ser 
tydelig de boltede stålplater. 
Fotoet viser brostedet 
"Hopen". 
Som det fremgår av tekst 
på s.85J oppsto det 
store vansker på dette 
sted i forbindelse med 
flåm og båtstøer. 
E 6 i bakgrunnen, 
retning Bodø til venstre 
i bildets høyre side. 
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Foto nr. 59. 
Saltstraumen lå innenfor 17. avdelings "influensområde". 
Ved Løding på Tverrlandet går det side~ei ut til straumen. 
Fotoet viser utgående strøm. Fotoet er tatt nordover. 
--~- ----
Foto nr. 60. 
Fra Naurstadeid kan man på østsiden SE! en eiendommelig 
fjelltopp "Ste-tind" som stikker opp flom en liten hatt 
på fjellet. - -
/ 
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Fra høsten 1945 da arbeidet på Nordland:lbanen kom igang etter 
"fredsfeirj ngen", ble den første gjenopphygging av maskinparken, 
som var overtatt etter tyskerne, foretåJ;t rJ.els ved anleggets 
verksted i Mo i Rana og dels ved de enkelte anleggsavdelingers 
reparasjonE:'steder. Denne ordning var inidlertid lite rasjonell, 
særlig på grunn av reservedelsmangel. 
Ved 15. avd. Rognan var det under krigen satt opp et mindre 
maskinverkEted i tilknytting til anleggflsmie m. v. Anleggs-
verkstedet ble daglig ledet aven avdeLngsingeniør. 
Administrativt var verkstedet underlagt 15. avd.. Rognan. 
Imidlertid ble verkstedets arbeidsoppga\-er utvidet til å omfatte 
rep.- og oppbyggingsarbeide av maskinparJ!:en for flere anleggs-
avdelinger. 
Verksteddriften Rognan ble administrati i -t egen avdeling fra 
sommeren 1948. Regnskapsmessig var avdE:lingen, de første år, 
formel t underlagt overingeniøren, Mo i I .ana. 
Etter hvert som det lyktes å skaffe df 'ler til de ulike tyske 
maskiner og nyere maskiner ble anskaffet fra Sverige, England 
og USA, vokste arbeidsoppdragene. 
Utvidelser ble nødvendig og et av anleg[em tidligere overtatte 
tyskeforsamlingslokale ble ombygget og ttvidet til verksteds-
lokale med l seksjon innredet som maskirreparasjonsverksted, 
l seksjon som dreierverksted og l seksjcn som sveiseverksted og 
smie med fyrhus. Det ble også innredet nødvendig lagerrom 
milagerkontor og verktøy. Spisesal og yaske/skifterom ble 'også 
innredet. 
En kombinert 2-etg. mannskaps~ og familjebrakke ble også bygget. 
Det var således i flere år et omfattendE husbygging- og ominn-
redningsarbeide som pågikk i verkstedavaelingens regi. 
Arbeidsstyrken ved verkstedet, eksklusive snekkere kunne 
variere endel, men var vanligvis ca. 20 mann. Reservedels-
lageret~ som etter hvert ble ganske omfattende,inneholdt 
ca. 8000 ulike kartotekførte reservedeler for maskiner og 
utstyr. 
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Etter hvert som anleggsdriften avtok gjlmnom indre Salten, 
ble endel av maskinparken overført til :t lyplassplaaaarbeidene i 
Bodø, og selv om verkstedet Rognan den ·f ørste tid sto for 
reparasjon og vedlikehold også av disse maskiner, ble det sist 
i 50-årene en avtrapping av arbeidet på verkstedet Rognan. 
Siste større oppdrag omfattet montering og igangsetting av 
maskinpark for jernbanen~ virksomhet på veianlegget 
, 
Fauske - Follaområdet. 
Verkstedet Rognan ble høsten 1962 sammen med mannskaps/familie-
boligen solgt til militært formål (verkE':ted- og lageromr!ide). 
De igjenværende arbeidere og personale ble, i den utstrekning 
de ønsket det, overført til arbeidsområder i det sydlige Norge. 
Verkstedavdelingen ble regnskapsmessig c,vsluttet i 1962 og 
slått sammen med 16. avd. 
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De forskj r:!..lige avdelingers gren8eendr_;~nger. 
Da Il. avdeling opptok i seg 13. avde~_ ing og 12. avdeling 
og 16. avdeling overtok 14. og 15. avdeling samt Vx-avdeling, 
ble 16. oc 17. avdeling etablert som ~~knisk kontor fra 
1.1.66. Regnskap m/bilag ble anvist vnd distriktskontoret 
t.o.m. 31.12.68. 
Il. avdel i ng ble regnskapsmessig avsluttet 31.12.62 og regn-
skapet overført til Distriktskontoret. Helt frem til 
31.12.68 ble det oppsatt byggeoverslag for de tre "avdelinger" 
(Distriktet, 16. avd. og 17. avd.). Nt ,r man her skal behandle 
de enkel te konti, inntar man derfor i dt ~nne rapport de tre 
byggeoverslag hver for seg for hve:.c enli:el t konto. 
Summen av disse byggeoverslag fremgår E.V REGNSKAPSOVERSIKTEN 
på sidene 35 og 36. 
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VII. TUNNELSIKRING 
Injisering - Utmuring med lameller. 
For å sikre tunelI taket for nedfall og for å stoppe alt 
vanntilsi& drev man i mange år - både før og etter åpning 
for trafikk - forsøk med å sikre tak og vegger med 
injeksjon, stort sett med vellykket resultat. Da man kom 
i gang med tunnellameller i kombinasjon med injeksjon, 
anså man til slutt de fleste tunneler tilstrekkelig sikret. 
I 1956 bygget 16. avd. et støperi for tunnelutmuringslameller 
på Rognan, med sporforbindelse til hovedspor og havnespor 
frem til kai. 
På Høyerfallmoen var det rikelig tilgang på støpesand og 
med slepeskrape -ble all sand trukket frem til blandeverket. 
Bilvei til støperiet for sement, jern m.v. anla man ned 
fra jernbanens hovedverksted. 
På side 93 er vist en tegning av blandeverket med angivelse 
av plassering av maskiner, planskisse og fasader. 
De flesete tunneler mellom Rognan og Fauske ble helt eller 
stykkvis forsynt med hel utmuring, både av hensyn til vann 
og rasfare. Spesielt i tunnelene nord for Setså fant man det 
påkrevet med utstrakt bruk av lameller. 
Lameller ble også levert til anleggets øvrige avdelinger 
og til Trondheim distrikt til bruk på Dovrebanen og andre 
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Under okkupasjonstiden 1940-45 bygde tyskerne et kraft-
verk ved øvre ende av Strømvatnet i Sørfold kommune. (Se 
kartskisse, side 95J Som det fremgår, er total fallhøyde 
ca. 65 m. Etter krigen ble kraftverket overtatt av anlegget 
fra "fiendtlig eiendom" til bruk for anleggets maskiner og 
andre innretninger. Kraftverket ble administrert av 16. avd. 
Fauske. 
Kraftverket var på bare 600 kW og all kraft til anlegget 
gikk i luftstrekk. Det nådde anleggsområdet på Fauskemyrene 
ved Fauske stasjon og ble fordelt sydover og vestover etter 
behov. Det var visstnok en slags samkjøring (byttestrøm) med 
Heggemoen kraftverk i Bodin kommune. 
Det va~ til å begynne med så dårlig med strømtilførselen 
at anleggets kompressorer ikke kunne starte samtidig. 
Kraftverket ble solgt 1.5.66, med deler til Sørfold Kraftlag 
(kraftstasjonen, bygninger m.v.), til A!S Fauske Lysverk, 
AlS Dragefossen kraftanlegg og til A!S Salten Kraftsamband, 
de tre sist nevnte med hver sin del av linjenettet. 
Anlegget tilbakeførte tidligere belastning av arbeids-
kontiene etter nærmere vurdering, da ~an antok at kraft-
verkets bokførte verdI i jernbaneanleggets materialbehold-
ning måtte anse§ for lav. 
Etter dette ble verdien av kraftverket i anleggets bøker 
bokført med til sammen kr 363 650,-. 
Det viste seg imidlertid at da de interesserte ble bedt om 
å avgi bindende tilbud, falt flere fra, og budene ble 
vesentlig lavere. 
Etter taksten avgitt 7.11.62 var den samlede takstverdi 
kr 435 000,-, mens de samlede anbud ble ca. kr 250 000,-. 
Etter Hovedstyrets brev av 14.1.66 ble overingeniøren 
bemynd.iget til å iverksette salget i overensstemmelse med 
dette. Salgsbeløpet ble ført til inntekt for Staten med 








Royrva tn kraftverk 
Kar t ski ss e 11. 9; 1953 
M.l:l000 
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VIII. DI VERSE KONTI 
KONTO E BROER VANNTUNNELER 
:F'or strekningen Mo - Bodø inneholdt denne konto i alt 
58 byggverk, for det meste broer, men også tildels store 
elve- og bekkereguleringer, samt vanntwrrneler. 
Hele kontoen utgjør kr 9 074 000,-. Fordelt på de enkelte 
avdelinger viser overslagene følgende beløp: 
Distriktet 34 byggverk kr 3 757 )00,-
16. avdel i ng 19 " " 4 571 )00, -
17. " 5 " " 746 ')00,-
kr 9 074 1)00, -
============== 
De to dyreste broene var: 
Bro over Saltdalselva, Rognan kr 2 277 404,- (foto nr . 61) 
" l 188 100,- (foto nr. 64) " " Tverråga, Tverrånes 
Bro over Saltdalselva er en stålbro p,i 5 spenn, 3 platespenn 
og 2 fagverkspenn. Sp~nnvi.dden på pl at 3spennene er 25 m, 
fagver kspennene 41,4 m. 
Foto nr. 61. 
Grunnen er meget dårlig) så det var nød'rendig å pele funda-
mentene. Det sørligste fundament på 4:- peler, de etterfølgende 
h.h.v. 84, 100 og 100 stykker peler . hver i en leRgde 
av 14 m. 
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Foto. nr. 62. 
Foto nr. 62 viser spuntveggene for det sørligste fundament 
med det pumpeuts tyr man brukte for lensingen. Selv om 
spuntveggen var laget av pløyde pl ank, var det alltid litt 
vannsig. 
, '- .... 
I . ~ Il 
(, ;, . 
Ved hjelp av grabb og påmontert kranbom brukte man spillet 
med dieselmotoren på dieselrenskebukklm til graving for 
pillarene. Bildet viser graving i pr~lar Il mens bukk nr. 2 
fra venstre spurit er for pillar Ill. 3ukk nr. 3 bruktes 
til peling av åk for monteringsstilla:3, mens bukk nr. 4 
pelet stillas for åkpelingsbukk. Foto nr. 63. 
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Den gamle broen var et høyt fagverkspenn med overliggende 
kjørebane. Ved en ombygget Dunderlandsbane ble · broen for··· 
liten og gamme~ og man valgte å bygge en ny bro. 
Foto nr. 64. 
Den nye broen er en platebro på 2 spenn, hvert med en spenn-
vidde på 30 m. Broen ble bygget ved sielen av den gamle 
på nye fundamenter som på grunn av dårlige grunnforhold 
måtte peles. Broen har faste lager på midtflmdamentet og 
bevegelige lager på landkarene. 
Ved monteringen av den nye broen ble de nye spenn kjørt ut 
på den gamle og ved hjelp av bueheiser f'orskjøvet til side 
inn på de nye fundamenter. 
Som det fremgår av foto på side 99 31 er broen en betøngbro på 
3 spenn. Midtspennet er på 25 m, mens begge endespennene er 
på 20 m. Fast lager på nordre landkar. 
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Leira på hver side av fjorden var meget løs, men begge 
landkarene og begge pilarene er fundamentert på fjell. 
Videre nordover frem til forskjæringen ~or Gaveln tunnel 
var fjellet dekket av et 6 m tykt lag med løs leire. 
Foto nr. 65. 
Som en kurositet vil man nevn e de vansker man støtte på i 
forbindelse med bro over Finneidstrømmer, et forhold som 
neppe noe anlegg tidligere hadde støtt på. Det var da 
stillaset og broen skulle monteres. På grunn av stør for-
skjell mellom flo eg fjære i forbindelse med Saltstraumen 
ble arbeidet et kappløp med tidevannskiftet. Hver 6. time 
skifter vannet på vei inn og ut i Skjærstadfjorden. 
Man legger ved kopi av broprotokoll for alle broer mellom 
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KONTO C OVERBYGNING 
Byggeoverslag pr. 31.12.68 . 
TVERRÅNEf; - STORFORSHEI 
25 100 ro. 
Fregår: 
Realisas :: onsverdi for 
gammelt materiell fra 
Dunderlar'_dsbanen 
STORFORSFEI - DUNDERLAND 
17 044 ro 
DUNDERLAND - KJEMÅNASEN 
65 682 ro 
KJEMÅNASEN - FAUSKE 
66 706 m 
FAUSKE - BODØ 
53 473 m 
I<'ragår: 
Realisas j onsverdi 
for hus og materiell 
i Lønsdal pukkverk bokført 
på konto C 
Sum 
8 877 000 
5;il 000 9 346 000 
6 520 000 
12 973 000 
18 511 000 
l~ ~~2 000 
60 692 000 
42 000 




Anlegget d j sponerte iD pukkverk mellom Mo og Bodø. 
Hjartåsen pukkverk og Lønsdal pukkverk • . 
Pukkverket på Hjartåsen ble bygget i 19/.6/47 og produksjonen 
satt i gang. Pukken herfra gir en slitesterk pukk. Bruddet 
måtte begrenses til den relativt rene kvartsitten. Bruddet 
ble langstrakt og fikk en bredde på ca. 30 m. Alt i alt 
kunne det neppe produsere mer enn 100 000 m3 god pukk. 
~ 
. '-'7_' ~ .~; '_~;:~! '7~"-;; 
Foto nr. 66. 
Lønsdal pukkverk 
Lønsdal pukkverk ble ferdigbygget i 1952/53 og produksjonen 
tok til samme år. 
Pukkverket ligger like nordenfor Lønsdal st. og er for tiden 
(1977) det eneste pukkverk i drift nord for Trondheim. Her 
kan det uttas ubegrensede mengder av ensartet ganske finkornig 
granitt. Den gir en brukbar pukk, noe bedre enn Onsøy-pukken, 
men avgjor t mindre slitesterk enn pukk fra Hjartåsen. 
Kornformen er middels god ved begge pukkverk. Det ble antatt 
at granitten fra Lønsdal med en ru overflate ville gi bedre 
pakkingsegenskaper enn den relativt glatte kvartsitten fra 
Hjartåsen . 
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Værlaget er noe barskere på Lønsdal, men samtidig er nedbørs-
rne~Jg\:Jer.. jnir:3 rp. enn på Hjartåsen. Mulighetene for fremstilling 
av subbfri pukk er således best på Lønsdal. 
Skinneleggingen. 
Nordlandsbanen ble åpnet for trafikk frem til Lønsdal i 
slutten av 1947. I 1953 var planeringen videre nordover kommet 
så langt at det var klart for skinnelegging frem ti! 
Kjemåf,a tunnel sent på høsten samme år. 
Skinneleggingen tok til i midten av oktober samme år og var 
ferdig i slutten av november. Strekningen f r a Kjemåga 
frem til Saltdal st. ble skinnelagt juli/oktober 1954 og frem 
til søndre landkar Saltdalselva bro 1955. Skinneleggingen 
videre tok til høsten 1956 og var ferdig til Setså før jul. 
Ferdig spor til J!'auske i 1958 og endelig til Bodø i 1960. 
De skinneprofiler som ble lagt var følgende: 
l. Tverrånes - Storforshei. 
S 49 , 52 stk. D-sviller på 30 m skinnel.engde. 
Befe s tigelse: Heyback. 
2. Storforshei - Dunderland. 
S 49, 42 x-sviller Då 30 m skinnelengde. 
Befestigelse: Heyback. 
3. Dunderland - Kjemåga . 
Tysketterlatte + nye 41 kgs skinner med 22 sviller pr. 15 m 
skinnelengde. 
Befestigelse: Skrueplater. 
4 . K;j emåga - Ji'8.uskf> . 
35 ,7 kgs ski nner. 36 ID lange med 52 sviller pr. skinnelengde. 
Befestigelse : Heyback. 
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5. Fauske - Bodø. 
33,4 kgs ty sketterlatte skinner, sveise":; til 24 m lengde 
med 36 stk. x-sviller og 2 stk. T-sviller pr. lenke. 
Befestigelse: Fjærspiker (ruping). 
Den skinneleggingsmetoden som vanligvis ble brukt. gikk i 
korthet ut på at man monterte ferdige s'cinnelenker. Disse 
ble så kjørt på skinnetipp i ett kobbel - to T04-vogner og 
en 1'3-vogn koblet sammen. Kobbelet er utstyrt med spesial-
staker, svingstell og ruller for sidefo:~skyvning. Med loket 
bak kjøres så frem til skinnetipp. hvor lenkene legges i ti)_r 
og orden T)f pukklaget. Under skinneleggingen fra Sets~ og 
frem til Bodø ble 
det benyttet en 
annen metode - ut-
kjøring av sviller 
med bil og etterføl-
gende skinnelegging. 
Foto nr. 67. Utstyret pA brll over Botnelva. 
Foto nr. 68. Foto nr. 69. 
Skinnetipp høsten 1956, sett h.h.v. sydover og nordover ved 
3altdalselva bro. 
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r·1etodens lennsomhet st~r og faller med hvor mye som kan 
legges pr. skift. Det er maskinenes kapasitet og pålitelig-
het som be:::temmer den mannskapsstyrke som er nødvendig. 
Ved skinneleggingen i 1956 (Uognan - Sei;så) var det en sterk 
kUldeperiode, og man fikk mye bråk såvel med traktor, kompres-
sor som frost i kranene for trykkluft. Enkelte ganger sto 
man stille hele dagen, andre dager kunne man oppnå ca. 770 m 
ferdiglagt spor, noe som i og for seg er mindre enn utstyrets 
kapasitet. 
Skinnene ble sammenkoblet med sporet sonl var lagt fra 
Bodø st. og sydover den 17.11.61. 
Ifølge regnskapsoversikten viser det totale byggeoverslag 
for denne konto kr 60 650 000,-. 
Foto nr. 70. 
Monteringsbenken for skinnelenker, Rognan st. 
, , 
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Foto nr. 71. 
Alt er klart for legging av neste skinnelenke. 
Man kan se de klemmene som grep i skinnehodet og de trykk-
luftdrevne løftekraner (buer) som hele lenken ble ført 
fremover under. 
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KONTO G ~TASJONER HOLDEPLASSER OG SIDESPOR 
Kontoen omfatter i alt 35 stasjonsprosjekter 
Skissen på side 125 viser plasseringen av de foreslåtte 
stasjoner. 
Det er imidlertid skjedd store forandringer med hensyn til 
driften og bruk av disse anlegg. Stasjonene var jo plan-
lagt under andre forutsetninger enn forholdene utviklet seg 
til. Mange er ombygget, utleiet som la€:errom for andre, . to 
stasjoner er allerede revet (Semska og Stødi st.). 
De fleste foreslåtte holdeplasser er ikke blitt bygget. 
Mange stasjoner er heller ik~e betjent (Krokstrand, Kjemåga, 
Tretnes, Setså, Finneid, Valnesfjord, 01 er!-'\.ga, Tverrlandet, 
Støver) • 
Grunnen til disse endringer skyldes vel den store moderniser-
ing- og rasjonaliseringsplanen som ble Jansert i midten av 
50-årene og i en lO-årsperiode, videre l ' Vekk med dampen"-
kampanjen. l"ra slutten av 50-årene forE:gikk det således en 
omlegging av opplegget for jernbanedriften. Dette fikk 
direkte innvirkning på bruken av stas j or.sbygningene, vokter-
boliger og andre stasj onsanlegg, slik seim vannstasjoner, 
svingskiver, provisoriske lokstaller m.y. 
Den relativt lille person- og godstrafikk man har hatt, er 
godt avviklet med det stasjonsanlegg mar. har hatt igJ.en. 
Noen lokal trafikk fra Bodø og sydover, f:om det var endel 
snakk om, ble ikke etablert. 
Foto av de fleste stasjoner som ble byg'set er vist på sidene 
134-137. Idkeledes er gitt en kort beskrivelse av stasjons-
anleggene ved Rognan, Fauske og Bodø med overslag. 
Utgiftene pa hele konto G utgjør kr 46 :341 000,-. 
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Stasjon H.o.h. Km 
Mo i Rana 3 O 
Skonseng 43 14 
GrØnnfjelldal 69 30 
Dunderland 127 45 
Hjartåsen 248 55 
Krokstrand 392 64 
Bolna 5 .')0 
Polarsirkelen 680 
StØdi 680 84 
Semska 662 94 
LØnsdal 512 105 
Kjemåga 374 113 LØNSDAL 
207 124 
121 129 
SVART/SLIY Saltdal 24 137 
Rognan 12 150 
Finneid 9 173 
Fauske 34 POLARSIRKELEN 
ø 
140/ RANA ST 
I 
o 5 lO /5 20 25Km 
, I I I I J 
126 
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~.-+"'C"'J·OV)""l -"11~ ';~1 l° :';8 
_; (t t.V~ .1 .. \...:. ..i.. _ . ../. .. .:.... _ ~' .. . 
J. Tverr~0es ho1d0pla~s 
~ . :ko~s~nc stasjon 
3 .. r)torfor'11~ ei holdeplass 
,1 . r;.rr:o-nfjeJJ (lr-o] ::;t;~3_:3jon 
Y o "1 fo l' ,... ,', l '~-I~ 'i 'o> '1 l pt l (; ,., \'C -'~ r~ ,_I ~.t. ___ li fJ .11. _.,; ' . ,.L . • :;J .J . -----------------------------
13 . Xje~~cq ~rys31n~8por 
pel 11265 
l/l . :'retnes kry~~~~inL:8p()r· 
Ile1 12)31 
15. Rus~Ga [tn~:on 
pel 12,:::~n -+ n 
10 . ;~~~.a]_ t1al ;Jt tl s jon 
pel 13643 + l 
17a .. Drageid bolc1epl a8s 
pel 14-10,0 
17b _ Sundby boldep188s 
reI 1~45 7 
17c • i~':?3tb,r }'olclenlass 
pel 11689 ~ 
HI. 'Rocn8n s tasjon 
pel 13099n 
1 9n .. 11auna,.1(ken plattform 
pel 13527n 
1911. n1ånakken plattform 
pel l3922n 
2(:. Set så stasjon 
Ilel 14300n 
2J . Fin~eid holdeplass 
pel 154·38 
2~. Finneid stas jon 
pel 15438 
2~. Fauske stasjon 
reI 15756 
2/. Røvika stoppested 
pel 16419 
2: .. Valnes fjord staGj on 
pel 16861 
26, .. SaGelva holdeplass 
pel 17843 
261. Oteråga kryssingspor 
27 .. Kag~ estranda holrlepl::tss 
pel 1790 + 5 
2E . St a u.ravoll stasjon 
pel 18175 
2S Vokterboliger 
17. avd . -------
3c.. Tverlandet sta;3 j on 
31. Valosen plattform 
32. Støver stasjon 
33. Hunstad plattform 
34 .. Stasbakken plattform 
35. Bodø stasjon 
Vokterboliger , 8 stk. 
Flmksjonærboliger, 2 s tk 
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Rognan stasion. 
Forarb f~idene hadde plassert stasjonen på den flate moen 
vest for Saltdalselva mot Rognan sentrum,og man var også 
begynt å rydde for tomten da krigen kom. 
Noe av det første tyskerne gjorde i Saltd~ var å bygge en 
flyplass på det planlagte stasjonsområdet. I stedet fore-
slo 1tlehrmacht å plassere en storstanjon på Nestby-jordene, 
hvor dE!t for så vidt var plass nok og som. ikke ville berøre 
flyplas sen. Det måtte da bygges en bro over elva fra 
Nestby over mot Os gård og pi~arer og fundamenter var 
ferdig støpt i 1943. 
Da broE!n skulle gå på skrå over el va ville den bli uforholds-
messig lang. Den ville få 10 spenn,. hver med en spennvidde 
på 15 - 17 m. Dertil kom et fagverkspenn på 75 m over selve 
elveløret. Fra landkar tillandkar utgjorde forslaget en 
samlet brolengde på godt og vel 235 m. Broen ville krysse 
el velø:r:et under en vinkel på 600 (Bk 11058, Und.erbygg for 
krigsbro). 
Fra stasjonsområdet ble det bygget et havnespor til kaia 
på Rognan som tyskerne også hadde fått bygget. Traseen 
videre fra østre landkar for broen var tenkt å gå langs 
elva ned til Saltnes gård. Arbeidet her kom godt i gang 
og ble delvi~ utført av russiske krigsfanger. 
Etter krigen ble alle pilarene og fundamentene sprengt 
bort) og man gikk tilbake til gamle planer, den såkalte 
"Vestre linje" som var blitt godkjent i 1946. Broen lenger 
nede i elven går fra gården Nygård på vestbredden til gården 
Saltnes på østsiden. Den fikk en lengde på 167,8 m. 
Se tegning på side Ill. 
Den opparbeidede sportraseen på østsiden er senere brukt 
til veiformål. Veg fra Saltnes til Drageid gir sammen med 
E 18 god forbindelse mellom nedre Saltdal og den sydligste 
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:1ognan stunj on 
Km 130,99n 
'Planering 
Gre.vin,:; .j ord 
Drenering 
Il , if1l1i~g 
·:atj 01"d~:?leg~ing 
Stil&..renne t), 6 x 0,6 
Grusing av tomten 
Beplanting 
Overbygning 
Sideopor på stasjo~en 
HavneSDor til kai 
Veksle~ på stasjonen 
" i haV1copor 
:Bygninger 
3t2.s,j o:1.sbygning og 
{!;od shus 
stasjo:1sinventar 
Vann til stasjo1en 
Kloakk fra stasjonen 
?aS3asjer,lattfor~ 
-:e 11 o?::plRttf mon 
0ndera.n"ge 
l.ast er runn a 
Flc.ggstan.g n.v. 
~3ikringDo.nle~:f; 
Belysning på tomta 
7ecællegg 
Veg til stasjon 
Veg på stasjonen 
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Fauske :3tas jon. 
J ernbanf~undersøkel s ens plan fo r Fauske st. lå i et lavt plan 
ved fjorden, øst for tettbebyggelsen og ovenfor landeveien. 
På dett (~ område, som ligger i sørhellingen mot Fauskevika 
og som egnet seg meget godt til æbygge Ise., var det allerede 
kommet opp en del hus og et nystartet lite bysamfunn" En 
linje med stasjon på dette sted villf3, foruten å beslaglegge 
verdiful le arealer med påstående hus, komme til å skille den 
eldste bebyggelse fra den naturlige f orbindelse med riksveien 
på en s;jenerende måte. 
For å unngå denne ulempe ble linjen ~ stedenfor flyttet opp 
til Fauflkemyrene, hvor store ubenyttede arealer sto til 
disposisjon. Stasjonen ble anlagt der, under hensyntagen 
til at den skulle inngå i stambanen videre nordover og som 
avgreningsstasjon for sidelinjen til Bodø. 
Fauskemyra ble omhyggelig drenert med et nett av drensled-
ninger med dimensjon 9-12" som leder vannet ut i en samle-
ledning som omkranser hele stasjonsområdet med en dimensjon 
på 1,3 m. Det ble nedsatt kum for hver 50 m. Fallet ut fra 
området var lavt, bare 2,5 0/00. 
U t/tipsgrOft "Z. 
o 
Dreneringsplan 
for Fauske st. 
M=1:500. 
Kloakkutløpet følger parallelt med ,-eien fra tettbebyggelsen 
ned til kommunal kloakkledning. På :E'auske st. ble det opp-
ført en provisorisk lokstall., da man på et tidlig tidspunkt 
ikke visste hvordan togforbindelsen til Bodø ville bli ordnet. 
Det er stor trafikk på Fauske, særlig om sommeren da det fore-
går en livlig busstransport av passaf:j erer som sokner til 
distriktet omkring stasjonsområdet og passasjerer som reiser 
forbi Fauske til og fra den nordenforliggende landsdel. 
Dessuten er Fauske et viktig knutepur.kt for landverts gods-
trafikk til og fra distriktet og Nore-Norge for øvrig. 
Stasjonsbygningen på side 137. 
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KONTO G STASJONER OG SIDESPOR 
16. avdeling. Byggeoverslag pr. 31.12.69. 
, 
Fauske st. En- Antall A ca. kr Utgjør kr. 
het 
Planering. 
Graving jord m3 15 513 14,- 217 184 
Tillegg for lav fyJl It 8 800 3,- 26 400 
11 11 åpen grøft 
ml gjenfyll. ID 438 202,- 88 760 
Grøfting 11 5 770 13,- 75 000 
Drenering, jord m3 2 810 17,- 47 770 
11 ify11ing 11 2 627 20,- 52 556 
'. Sideskj. til drenering It 4 307 12,- 51 684 
Drenering, steinbekl. 11 l 993 30,- 59 800 
Grusing av tomten m2 15 800 3,25 51 500 
Skråningspuss Il 016 
Beplanting 2 693 684 363 
Overbygning z side. 
Sidespor m 2 640 185,- 489 583 
Sporveksler stk. 18 6 700,- 120 565 610 148 
B~gninger. 
Stasjonsbygning,restaur. l 195 631 
Godshus og godspIf • " 522 653 
Stasjonsinventar 20 815 
Vann til stasjonen 22 048 
Kloakk fra stasjonen 25 888 
Passasjerplattform m 225 205,- 46 238 
Mellomplattform 11 58 288,- 16 327 
Enderampe 6 404 
Flaggstang 988 
Vannst. vann til st. 190 295 
Lokst. fyrhus, velf. 139 869 
Sving skive 191 825 
Tankanlegg 86 619 
Sikringsanlegg 26 656 
Tomtelys, togoppv. 191 443 
Portalkran 2 910 2 686 609 
Veganlegg. 
Veg til stasjonen 98 181 
Veg på stasjonen 217 389 315 570 
Gjerde, flettverk 19 618 
Diverse og uforutsett 11 2~2 
Sum 4 393 700 
' .. 
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Bodø st <.i.sjon. 
Bodø sta sjonsområde ligger del vi s i [:kjæring og delvis 
på fyll j ng. Jordarten er leire. Derffie er karakterisert 
ved megE!t stor fasthet, men er gjennc.msatt av et fint 
sprekksystem som åpner seg ved avlasting. Når sprekkene 
deretter fylles med v~ vil leiren r,a en tendens til å 
spaltes opp av vanntrykke~ og man kar få plutselige ut-
glidninger i bratte skjæringvegger (overkonsolidert leire ) . 
Foto nr. 72. 
Se fot o nr. 72. 
Høster. 1960 ble to anleggs-
arbeic.ere drept som følge av 
en slik utrasing. 
Bodø [ tasjonsbygning er funda-
menter t direkte på den faste 
naturlige leiravsetting bort-
sett fra et par punkter hvor 
fjellet raket opp i bygge-
tomten. Her ble fjellet 
sprengt vekk og erstattet med 
en 0,5 m tykk sandpute. Lok-
stall og godshus ble funda-
mentert på fylling. Leir-
fyllingen er her erstattet av 
vel komprimert steinfylling. 
I sjøen utenfor Bodø stasjons-
område er det påvist løs leire, 
og dette vil medføre vanskelig-
heter for eventuelt fremtidig havneanlegg. 
Utenfor området ble det bygget en steinsjete til beskyttelse 
mot sjøen . 
Over hele stasjonsområdet ble det planert ut et halvmeter-
tykt lag av skjellgrus før sporene kunne legges. Se 
geologiske forhold side 16. 
KONTO G STASJONER OG SIDESPOR 





Tillegg for kompr. av 
fyllings- og traugmasser 
Sideskjæring jord 
Steinjete, kontraballanse 
Stikkrenne D = 1,0 m 
Masseskifting, graving 
" ifylling ) 
skjelsand) 
Overvannsgrøfter, jord 
Lukkede grøfter og kummer 
Mat j ordpålegging 




Alm. sp. veks. 
n " " 
" " n 







Usym. dobbe veks 1:9, 
35,7 kgs 
Enk. kryss. veks. 1:9 
35,7 kgs 
Dobb. It veks 1:9 
35,7 kgs 




















" Sporkryss 1:9, sp. avst. 5 m " 
Vannstoppere m.v. 
St.bygn. og godshus 
Stasjonsinventar 
Mur og porter 
Kloakk fra st.bygn. og godsh~s 
Mellomplattform m 
" overdekn. m3 



















































































Il 221 120 
Konto G forts. _______ L _____ _ 
Asfalt m/grunnarb. dr.b.gård m2 
Anl. for togenes o?pvarming 
og rengjøring 2 
Flaggstenger, div. 
Lokomotivstall 
Sving skive og over,iekn. 
Askegrav 
Løftekran i lokstall 
Vann til og på stasjonen 
Kloakk fra lokstall 
Forl. av kloakk tilh. 
Bodø by og ~odø kommune 
S andingsanl egg 
TankanI. for dieseldrift 
Veger til å på stasjonen 
Bukk-kran 
Vognvekt 
Belysing på st. område 
Gjerde 
" for porter 




Forstøtningsmur mot Sjøgata 
v/jernbanetorvet 







11 221 120 
50,- 110 000 
164 002 
18 000 




















2 240 000 
95 595 
18 090 000 
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Foto nr. 73. 
Mo i Rana 
Rana kommune 
Foto nr. 74. 
Grønnfjelldal st. 
Rana kommune 
Foto nr. 75. 
Dunderland st. 
Rana kommune 
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Foto nr. 78. 
Bolna st. 
RaYla kommune 
Foto nr. 79. 
Stødi st. 
(Under oppførelse) 
Banens høyeste st. 
680 m.o.h. 
Rana kommune 





Foto nr. 81. 
Lønsdal st. 
Sal tdal kommune 
Foto nr. 82. 
Fra tog til buss på 
Lønsdal. 
Saltdal kommune 
Foto nr. 83. 
Saltdal st. 
Saltdal kommune 
Foto nr. 84. 
Rognan st. I bakgrunnen 
Lillefjell tnl. Syd. 
Saltdal kommune 
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Foto nr. 85. 
Fauske st. 
Fauske kommune 
Foto nr. 86. 
Bodø st. 






Jernbanear..legget hadde i 1949 i al t 27~' bygninger på konto B, 
nemlig: 
123 mannskapsbrakker 
109 boliger og 
47 hus til forskjellig formå] (bad, møtelokaler m.m.). 
Dessuten hadde anlegget 15 bolighus. 
Vedlikeholdet av disse boligene var ko~tbart, delvis på grunn 
av banens nordlige beliggenhet, det kolde og værharde klimaet, 
samt lange og kostbare tranDporter. VE 'dlikeholdsutgiftene var 
i første rekke avhengig av hvor solid luset var bygget. 
TIlesteparten av anleggets hus var mindrE 'verdige. De anvendte 
brakkekonstruks joner var ikke beregnet å bli stående i lenere 
tid. 
Brakkeholdet ble ogsi:\ dyrt de første år. Dette skyldtes dels 
vanskelig adkomstveier, dels den årvisre flytting avarbelds-
styrken som fordyret posten m.h. t. inn' "entar , vask, renhold 
og brakkebetjening. Vann var ikke innJagt i flere brakker 
og måtte derfor kjøres til brakkene. J:rakkesjefens provianter-
ingsreiser ble også dyre. Bare i 1949 medgikk det kr 50 000,-, 
tidligere var utgiftene større • 
De siste års brakkereglement g jorde im.:" dIertid brakkeli vet mer 
komfortabelt for arbeiderene. l-mann:3' om, leselamper over 
hver seng, komfortable stoler, og der ( et lot seg gjøre måtte 
fjernsyn installeres. 
Som det fremgår av tabellen pf), side 14(, utgjorde utgiftene på 




På grumt av den store arbeidsstyrke ;3 0m anlegget tidvis 
beskjeftiget, måtte man skaffe innkvartering i egne hus. 
Det ble derfor nødvendig å oppføre b::-akkeleirer langs hele 
strekningen. Noen brakker overtok m,ID etter tyskerne, 
men likevel måtte flere brakker med }:okkelag etableres. 
I alt hadde man 73 brakkeleirer for f~gne folk jevnt fordelt 
over hele strekningen frem til Bodø. Etterhvert som anleg-
get skred frem; ble disse brakkeleireLe revet, flyttet eller 
solgt til husinteresserte anleggsarbf!idere. 
















































Vargho ~ et l:Z ... _ayo.. 
I,angån 1 s Gamøyra 
Russån ~s Reitan 
Li11ea .rnenningen Løding 
Vikan 
!2.!_~Y :.! . Nystad 
Høyerf. 111 bekken Jensvoll 
SaltneJ (kort tid) Marienleiren 
Saksen tik Verksted--
C . ) brakke Somanv.ka kort tld (Snippen) 
Stamne :, 
Setså 
Gry tv i l. moen 
Tusvika 
BåtsviLa 
Vask erT 10 en 














Statens Jernbaneanlegg l 
Mo-Bodøbanen _ 
2 
l. Anskaffelse eller 
bygging av boliger 
og brakker 





pr . 31.12.68 
I 3 I 
Enhet 
- - - ~ 
Antall 











































KONTO L VEGKRYSS INGER OG VEGOMLEGGINGER 
Byggecverslaget pr. 31.12.68 utgjør kr 8 026 000,-. 
Kontoen omfatter overgangsbroer, underganger, omlegging 
av riksveger, omlegging av mark- o€: gårdsveier m. v. 
Av ovennevnte byggearbeider fantes det: 
Overgangsbroer 
Underganger 
Omlegging av hoved- og riksveier 







Vei istedenfor planovergang (SomaIlvika) l" 
Planoverganger, tømmerle m.m. 
Betongtunnel og støttemur for krysEing 
av riksvei 6 ved Sørelva 
208 " 
l " 
I trafikksikkerhetens interesse er antall planoverganger 
siden 1968 stadig blitt redusert. Hvor mange som er ned-
lagt før denne tid, vet man ikke m{!d sikkerhet. Andre 
trafikkfarlige planoverganger er stkret med automatiske 
anlegg . 









No - Bodøbarlen 
Distriktet 
2 
Undergang for Riksveg 6 
Omlegging Riksveg 6 
Overgangsbru for bygde-
veg ved Skonseng 




Undergang for skogsveg 
ved Smånesli bekk 
Overgangsbru f~r bygde-
veg til Grønfjelldal 
Omlegging av bygdeveg 
til Grønfjelldal 
Omlegging av Ri ksveg 6 
ved Messingslett 
Undergang for Riksveg 6 
ved Stokkalia 
Omlegging av Riksveg 6 
ved Stokkalia 
Betongtunnel og støtte-
mur for kryssing av Riks 
veg 6 ved Sørelva 
Omlegging av Rjksveg 6 
ved Sørelva 





Bygg e ovlers168ag 142 pr. 31 . 2. 
3 I 4 
Enhet 
~~~ 




















l 226 000 
L 
• 
:>t atens Jer nbaneanlegg 
Mo - Bodøbanen 
16. avd. 
Byggeoversl ag 143 





pel 13188 + 4,5 
Overgangsbru for riksve@ 
6, Pothus, pel 13625 
Omlegging av riksveg 6 
Pothus, pel 13625 
Undergang ved Gråhella 
pel 13533n + 4 
I 3 I 
Enhet 
Undergang for gård veg 
v/Saksenvik, pel 13579N + 4 
Overgangsbru for riksveg 
6 v/Langset, pel 13934n 
Omlegging av riksveg 6 
v/Langset, pel 13934n 
Undergang for riksveg 6 
v/Setså, pel 14280n + 3 
Omlegging av riksveg 6 
v/Setså, pel 14280n + 3 
Omlegging av riksveg 6 
v/Tusvika, pel 14911 +6~ 
Omlegging av riksveg 6 
v/Finneid, p. 15395-154 
Omlegging av Sulitjelma-
selskapets transportbåne 
Bidrag til vegbru og om-
legging av riksveg 6 vec 























Omlegging av veg til 
Sulitjelmaselskapets kaj 
ved Nedrevann, Finneid 
Omlegging av bygdeveg 
9 701 
BI. 1121 
til Hjemgam, pel 15451 
Undergang for bygdeveg 
til Hjemgam , pel 15451 
Undergang ved Finneid 
pel 15468 + 1,5 
Vegtilslutning til 
undergang v/Finneid 










I: Statens Jernbaneanlegg 
Mo - Bodøbanen 
16. avd. 
Byggeovers lag 144 
pr. 31 . 12 .68 
l I 2 I 3 I 4 
Nr. Enhet 
Antall i " ca. kr. 
I 
Overført 
I Omlegging av bygdeveg ti l 
Hjemgam, pel 15493 + 5 
10vergangsbru for bygdevE g 
til H:iemgam, pel 15493 -t 5 
l Undergang for gårdsve;rk-
indre Fauske, pel 15651+5 
Overgangsbru v/Fauske st. 
Grønåsveien, pel 15735 
Vegtilslutning til over~ ang~ -
bru, Grønåsvegen, pel 15 735 
I 
, 
Omleggging av riksveg 6, 
I 
i 
Follavegen, pel 15839 I 
Undergang for riksveg 6, 
Follavegen, pel 15839 I 
I 
Overgangsbru, indre 
Klungset, pel 16010 
Undergang for gårdveg 
indre Klungset, p.16050-+5 
Undergang for gårdsveg 
ytre Klungset, p.16l69+S 
I 
Overgangsbru ved Løkås 
pel 16801 + 4 I 
I 
I 
Undergang for veg til I 
Kosmo, pel 168 80 
Omlegging av bygdeveg ti 
Kosmo, pel 16880 
Omlegging av riksveg 80 , 
pel 17416 - 17472 
I 
Omlegging av lagerplass i 
for grus, pel 17452 + 4 i 
I 
Veg til lagerplass og i 
kai, pel 17452 + 4 I 
Omlegging av riksveg 80, 
pel 17505 - 17522 
, 
Omlegging av riksveg 80, 
pel 17543 - 17581 
Omlegging av riksveg 80, 















































I ~tatens Jernbaneanlegg l 




Konto VEGKRYS S INGER 
(over- og underg .) 
VEGOMLEGG INGER ]J 




_ Omlegging av riksveg 80 
pel 17677 - 17706 
l', Oml egging av riksveg 8C pel 17721 - 17730 
Omlegging av riksveg 8e 
pel 17747 - 17862 
Vegbru over bekk, 
pel 17783 
Omlegging av riksveg 8e, 
pel 18288 - 18305 
Planoverganger tidl. 
14. avd. 48 stk. 
Planoverganger, 
pel 14660 - 15325 18 sik. 
Planoverganger, 
pel 15486 - 18228 47 si~ .. 
Trappeovergang Sagelva, 
pel 17858 
Omlegging av gårds- og ~\ 
markveger tidl. 14. avd • . \
Omlegging av gårds- og 
markveger, p. 14660-15325 1 
Omlegging av gårds- og \ 
markveger, p. 16024- 16C61 
Markveger på begge side r , 
av linjen, pel 15680 




- -- -~----- -- -- - -------- --~----------
Antall l Il ca. kr. 1 Utciør kroner 
Byggeov e r s l ng 
pr. 31 .1 2 . 68 








34 4 7 
142 937 
45 617 
--~------------------~--~--~------------------------+-------_.------I 3 430 000 Sum ---
S J b '--" taten:. ern anean egg 
l Konto Nordlandsbanen 146 VEGKRYS S I NGER - _ _ ·. __ 0._._ Mo - Bodø 17 . avd . ~Eg~I~~~rg.) L 





_. - - - - .. - - - --
Antall l a ca. kr. l Utgjør kroner 
Pel 21072. Overgangsbru 
for mark- og buveg 62 182 
Pel 21132 + 7,5. Over-
gangsbru for til 
V ågøyvatn og Maskini st er 55 224 
Pel 21173 + 0 , 5. Overgar gs-
bru for veg til Kl eiva 262 097 
Pel 21173 + 0,5. Omleg-
ging,veg til Kleiva 16 036 
Pel 21234 + 4,7. Over-
gangsbru for Turist-
hyttevegen 114 172 
Pel 21292 + 7. Overgang:: -
bru for veg t il Nordstr. 149 830 
Pel 21311~ Undergang 
O for Bodø Teglverk 
Omlegging bygdeveger 
unntatt Kleivavegen l , 413 334 
Omlegging av gårds- og 
markveger 229 684 
Fot- og planoverganger 





BI. 1121 Sum I 3 370 000 
Statens Jernbaneanlegg 
Mo - Bodøbanen 
17. avd. 
1 I 2 I 
Nr. 
Pel 18646 
Omlegging riksveg 80 
Pel 18646 
Undergang for riksveg 80 
Pel 19002 + 5 
. Omlegging riksveg 80 
Pel 19002 + 5 
Underg. for riksveg 80 
Pel 19165 - 19265 
Omlegging riksveg 80 
Pel 19309. Undergang for 
markveg ved Løding 
Pel 19352. Undergang fo 
gArdsveg østre Løding 
Pel 19454. Undergang for 
veg til Vatnet 
Pel 19471 + 4,5. Over-
gangsbru for gArdsveg. 
Pel 19986. Undergang for 
gArdsveg Nystad 
Pel 20009. Hv. renne for 
gArdsveg Nystad 
Pel 20188 + 7. Hv. renne 
for markveg 
Pel 20200 + 3. Undergang 
for veg til Soløyvatn 
Pel 20454. Undergang 
for gArdsveg 
Pel 20548. Undergang for 
mark- og gArdsveg 
Pel 20681 + 4. Undergang 
for veg til Stille Dal 
Pel 20705. Omlegging 
riksveg 80 
Pel 20971 + 5. Undergang 
for veg til Solyøvatn 
.'. 1121 ~ Sum 
147 
3 I 4 
Enhet 
--_ .. __ . ------------.-- --~--
















































Som det fremgår på side 5'7, måtte man bygge lange transport-
veier for transport av utstyr opp til linjen fra dalbunnen. 
Det gjaldt tranportveier for biler og for hest, samt bruer 
på transportveiene • . 
Kontoen omfatter også utgifter til vedlikehold av eksisterende 
gårdsveier, likeledes fergekaier med veitilslutning ID.V. 
Hele kontoen på strekningen Mo - Bodø utgjorde totalt 
kr l 916 000,- og omfattet i alt 17 byggverk. 
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KONTO S TRANSPORTVEGER 
Distriktet. Byggeoverslag pr. 31.12.68. 
En- Antall 
, 
ca. kr Utgjør kr a 
het 
Transportveger og bruer 
ved Dunderlandsbanen 67 000 
Diverse vedlikehold 33 000 
Nabbevold bru 5 000 
Solhaug bru 15 000 
Andfjellnes bru 20 000 
Transportveger og bruer 
forøvrig 437 500 
Vedlikehold av transport-
veger og bruer 90 500 668 000 
16. avd. 
Anlegg av transport-
veger m 16 000 35 560 000 
Anlegg av tran~port- " 4 000 10 40 000 veger for hest 
Anlegg av transportbruer 160 000 
Vedlikehold av veger, 
bruer m.v. 224 825 
Planering, grusing " 10 308 8,35 .86 875 
Anlegg av transportspor " 8 400 10 84 000 
Kaier med vegtilslutning 21 300 
Diverse og uforutsett Il 000. l 188 000 
17. avd. 
Vedlikehold av eksister-
ende gårdsveger 40 000 
Anlegg av transportveger 
opp til linja 20 000 60 000 





Foranstaltninger mot snø og ras. 
Etter at anlegget var avsluttet pr. 31.12.68 var det 
fremdeles flere farlige partier som ikke var tilfredsstillende 
sikret mot snø og ras. Man regnet med at disse arbeider ville 
bli utført av Trondheim distrikt, som skulle forestå rest-
a~beidene på strekningen Mo - Bodø. 
Distriktet foretok i 1977 en opplisting av de partier som man 
ikke hadde fått sikret på betryggende måte og påpekte at 
sikringsarbeider måtte u~føres på følgende steder/partier 
ut fra bl.a. følgende begrunnelse i brev av 21.12.77: 
I~a Nordlandsbanens anlegg ble avsluttet i midten av 60-årene 
var fremdeles flere prosjekter under bearbeidelse m.h.t. ' 
~ikring mot ras m.v. En del større prosjekter kom til utfØrels 
l slutten av anleggstiden, og en del partier er i årenes lØp 
sikret ved driftsmidler. 
For å gi en oversi~t over problemene, h~r man nede~for listet op 
en d~l stederjpart1er som enten har forarsaket drlftsforstyr-
reIser, eller som man må regne med kan være en fare for sikker 
togframfØring i dag. 
l. Tverrånes - Steinbekken (km 501 - 505). 
2. Falkstolen (km 507). 
3. Avakåsa (km 508). 
4. Kalvhagen, Skonseng (km 511). 
5. Messingslett (ca. km 546). 
6. Messingen (km 548). 
7. Rauberget, Krokstrand (km 563). 
8. Vakkerskogen (km 607). 
9. Bekker Kjemåga - Tretnes (km 611 - 621). 
10. Stammelmoflåget (km 625). 
Il. Raunakken (km 652). 
12. Somanvika (km 654). 
13. Nonsllaugen tunnel syd (km 658,5). 






Tuva (km 668). 
Falstad (km 677). 
MjØneskleiva (km 700). 
Hopslia tunnel (km 712,5). 
BodØ stasjon (km 728). 
, 
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l. TVERRANES - STEINBEKKEN (km 501 - 505). 
Vi har hatt en rekke utglidninger i årenes lØp, over og under 
linjen. Jordarten er kvabb og leire. Flere ras er utlØst p.g.a. 
nabovirksomhet. (Husbygging, grusgraving). Strekningen anses å være 
under kontroll, og det foreslås ingen nye tiltak. 
2. FALKSTOLEN (km 507.) 
Linjen er midlertidig omlagt p.g.a. steinsprang. Detaljforslag 
til sikring er utarbeidet. Midler er bevilget på Investering 1977. 
Anses sikret i og med dette. 
3. AVAKASA (km 508). 
'1 
Kvabbfylling. Store drenerings- og kontrabalansearbeider utfØrt. 
Stedet er under kontroll. Ytterligere arbeider er ikke planlagt. 
4. KA1VHAGE~. LEIRBEKKEN. SKONSENG (km 511). 
Etter det store uhellet med et lastet malmsett (l~. 2.76) fore-
ligger alternative forslag til sikring av dette parti. Det er ennå 
ikke tatt standpunkt til om noe skal gjøres eller hva som skal 
gjøres. Det er foretatt rensk i bekkefaret, og stedet er under 
stadig kontroll. 
5. MESSINGSLETT (ca. km 546). 
På oversiden av linjen er det flere fjellpartier som burde sikres. 
Det kan skje ved rensk, nedskyting, bolti~g, understØping. Ingen 
Stedet kontrolleres regelmessig. /de.:t§:.Uplaner jpr_~].iggQ ~ 
6. ~æSSINGEN (km 548). 
Etter det stDre steinsprang for noen år siden, ble montert elektris 
varslingsgjerde. De faste årlige målinger oppe i fjellet viser at 
raspartiet er i bevegelse og kan resulter0 i nye store steinsprang. 
Rensk er i praksis umulig å gjennomfØre. Rasvarslingsgjerde må 
opprettholdes. 
7. RAUBERGET (km 563). 
Lang saktekjØringsstrekning. Ingen nye, s ~ ore steinsprang 
registrert i den senere tid. Store steinsprang kan ventes ned 
i linjen. ' SaktekjØring må opprettholdes inntil partiet er varig 
sikret. (Gjerde eller tunnel). 
8. VAKKERSKOGEN (km 607). 
Moreneskred fra fjellet i telelØsningen. Er foreslått fØrt over 
linjen på permanent betongoverbygg. Tegninger er utarbeidet. 
Prosjektet er til behandling. Provisorisk sikret ved treoverbygg . 
. / . 
, 
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9. BEKKER KJEMAGA - TRETNES (km 611-621). 
Med ujevne mellomrom opptrer vinterflommer i fjellbekkene 
som har forårsaket skader og isgang over skinnegangen. Det må 
på sikt overveies å binde isen. Bolting? Gabioner? 
10. STAMMELMOFLAGET (km 625). 
Partiet er sikret med rasvarslingsgjerde,som må opprettholdes. 
Ingen forslag om ytterligere sikringstiltak. 
11. RAUNAKKEN (km 652). 
Tunnelen ble i seksti-årene forlenget med et rasoverbygg. Det 
har kommet noe sten ned på bygget. ReLskes og inspiseres regel-
messig. Anses tilfredsstillende. Ingen forslag om ytterligere 
tiltak. 
12. SOMANVIKA (km 654). 
Lang saktekjØringsstrekning forbi ras/steinsprangparti. 
Tunnel/overbygg/rasgjerde foreslått i flere alternativer. Saken 
er til bearbeidelse Hovedadministrasjonen/distriktet. 
13. NONSHAUGEN TUNNEL SYD (km 658,5). 
Vann/steinsprangproblemer. 
Kort parti der E6 krysser tunnel innslaget. Må tas opp med 
Vegvesenet av distriktet. 
14. VARGLIA (km 664). 
SaktekjØringsparti. Jordmasser på gli ovenfor jernbanen, mellom 
jernbanen og nedlagt E6. Det foretas regelmessige målinger. 
For å sikre partiet, må deler av nedlagt E6 fjernes. Det må opp-
tas forhandlinger jernbanen/Vegvesenet. 
15. TUVA NORD (km 668). 
Etter steinsprang ble funnelen forlenget med et rasoverbygg. 
Da vi flere år etter åpningen var nØdt til å foreta ekstra-
ordinær rensk i tunnelen, har saktekjØring vært opprettholdt 
inntil nå. Da man nå mener å ha partiet under kontroll, over-
veies å oppheve saktekjØringen. 
16. FALSTAD (km 677). 
Leire i blØtt og rasfarlig parti. De store dreneringsarbeider, 
utfØrt av anlegget, har vist seg tilfredsstillende. Ved den 
nærliggende Leirelva gikk et større leirras under anlegget 
i 1954. Kulverten som den gang ble bygget, er noe Ødelagt p.g.a. 
trykket fra bakenforliggende leirmasser. Saken er under arbeid . 
. / . 
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17. MJØNE~KLEIVA (km 700). 
Oppsprukket flak-fjell i det smale parti mellom ,jernbane og riksveg 
Boltet. Måles/kontrolleres regelmessig. 
18. HOPSLIATUNNEL (km 712,5). · 
Forvitringsfjell bak tunnelutmuring. Kontrollere~ ved oppsatte 
målepunkter . 
19. BODØ STASJON 
Skjæring vei lokstall. Leire som sprekker ved avlasting. Store 
arbeider er utfØrt. Er under kontroll. Må på sikt regnes med ytter-
ligere sikrLngsarbeide~. 
Gradert etter sikkerhetsrisiko og betydn .ng for kjØretid fØres 
prosjektene opp slik: 
12. Somanvika. 
7. Rauberget . 
14. Varglia. 
8. Vakkerskogen. 
9. Bekker i Saltdalen. 
19. BodØ stasjon. 
De ØV1'ige punkter er enten utfØrt, kan bero innti:. videre I eller 
kan tas over driftsbudsjettet med eget utstyr og ()gne fol ]( . 
De tre tunnel-alternativer for Somanvika er kalku:.ert til 9,4 -
14 mill. kroner. 
Rauberget, rasvarslingsgjerde, vil i 1978-kroner ~lndra ti ~. ca. 1,1 
mill. kroner. Tunnel-alternativet for Rauberget v~r av anJ.egget 
Mo-Bodd i 1965 kalkulert . til 5,275 mill. kroner. I dag mi ,. vi 
anta at dette må Økes til ca. 11,6 mill. kroner (J978). 
Vakkerskogen rasoverbygg regnes i 1978-priser å kcste ca. 
kr. 600.000,-. 




9,4 - 14 mill. kroner 
1,1 - 11,6 mill. kroner 
0,6 - 0,6" " 
11,1 - 26,2 mill. kroner 4" 
JeInballeanleggets overslag lød på kr 10 9(,7 488,- (se side 156) • 
. / . 
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KONTO X FORANSTALTNINGER MOT SNØ OG SK~ED 
Distriktet. Byggeoverslag pr. 31.12.68. 
Distriktet. 
Avplanering og utvidelse 






Planering med bulldozer. 
Overhvelvinger. 
Renskarbeider og sik-
.r.ingsmur Dunderl. banen. 
Sikringsmur, Skj, 106. 






r' k' ..... nøs :Jermer. 
Oppsetting 
Vedlikehold 












































Konto X forts. _______ l.. _____ _ 
16, avd. 
Raeparti skj. 244 og 
skredforbygning skj. 244 
Utmuring forskjæringer 
til tunneler 
Sikring av skjæring 
266, 273b og 287 
Utvidelse av skjæringer 
for snø og is, 5515 m3 




pel 12707 - 12783 
Snøskjermer, 3319,5 m 
Snøoverbygg m/rep. 545 m 
Flyttbare snøskjermer 











snø og ras 
Foranstaltninger mot ut-
vasking av fy.lling 
nr. 344, Reipelva 
Foranstaltninger mot ut-
vasking av fylling 
nr. 342, Dalmovika 
Overhvelving, Rau dn akk en 
skj. 348 b. 






















Konto X forts. __ .. _ ....... .z.._ ..... __ _ 
16, avd. 
Overhvelving v/Tusvik 
pel 14908+6 - 14912+6. 
Tegn. Bk 11915 - godkjent 
v/Hst's brev av 18.5.50 
Overhvelving Kvenflåget 
tunnel nord skje 375 b 
Overhvelving Tuva tunnel 
nord, skje 378 b 
Diverse og uforutsett 
17. avd. 
Utmuringer av forskjær-
inger til tunneler 
Snøskjermer, Faste 
Snøskjermer, flyttbare 













10 967 488 
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KONTO D Administrasjon. 
Kontoen er ført opp med kr 43 256 000,-. 
Man har her tatt hensyn til lønn og utgifter for det 
personalet som i et tidsrom er tilbake ved anlegget, 
herunder sykelønn for 2 mann i h.h.v. 1/2 og 3/4 år, 
samt lønrl for en oppsynsmann i 2 år. 
KONTO n Sosiale utgifter. 
I det siste byggeoverslag pr. 31.12.6c har man regnet med 
sosiale utgifter for 14 mann i 2 ar Of kontoen er ført 
opp med kr 34 780 000,-. 
KONTO N 
Forarbeider Mo - Bodø 









KON~O I GRUNNERVERVELSE 
Det var aldri et sammenhengende skjønn ved Mo - Bodø søm 
for andre jernbaneanlegg. Det ble avholdt en mengde skjønn 
i anleggstiden, snart her, snart der. Anleggsstede.e var 
så varierende at det ene skjønnet avløste det andre. 
Underskjønn, overskjønn, etterskjønn, gikk igje. på hele 
strek:lll.ingen • 
Det siste skjønn som ble avholdt var umiddelbart etter 
åpningen og gjaldt Mjønesområdet. 
Under sluttfasen av anlegget var det blant de grunneierne, 
som måtte avstå grunn til linjen, stor misnøye med erstat-
ningen, oppgjøret og størrelsen på de~ erstatning de ble til 
del. Dette medførte i et tilfelle en aksjon hvor grunneierne 
med lensmannens hjelp forsøkte å stoppe anleggsdriften i 
området omkring Valosen. 
Aksjonen ble imidlertid skrinlagt etter inngrep fra 
sentrale myndigheter. 
Grunneiere i Bodin anla i begynn.elsen av 60-årene sak mot 
jernbanen for å få kjent ekspropriasjonsskjønnet ugyldig. 
Jernbanen vant saken. 
Utgiftene på konto I beløp seg til kr . 5 600 000,-. 
.. 
BI. 1121 
I Statens Jernbaneanlegg l 
I MO - BODØ BANEN 





Sum l - 3 
4 Tomteleie 
5 Skade m.v. under anleggs 
tiden fastsatt ved minne· 
lig overenskomst og 
etterskjønn 
6 Utgifter til sakfører 
og takster m.v. 
Sum l - 6 
7 Renter (4% p.a.) 
a. Beregnet av post 1-3 
fra tiltredelse av 
grunn til utbetaling 
fant sted 





159 I GRlOOIERVERVELSE 1-K; I 
I 3 I 4 5 
Byggeoverslag 
Enhet pr. 31.12.1968 
Antall l • ca. kr. I Utcjør kroner 
l 598 000 
441 963 
l 222 000 




4 428 684 
438 090 
i :Z2~ 226 
I 5 600 000 






~ Statens Jernbaneanlegg ] 
L MO - BODØBANEN 











Opptaking gammelt gjerde, 
diverse og avrunding 
16. avdeling. 
Alm. gjerde og netting-
gjerde m 
Alm. grinder st} 
stasjonsgrinder n 









Byggeoverslag (Medgått pr. 
pr. 31.12.1968 31.12.1968) 
Antall I ~ ca. kr. I UcaJ.r kroner 
I 
105 39( 8,50 895 000 
15€ 400,- 62 400 
ro 500,- 3 500 
I 
3 100 964 000 
133 OO~ l 484 000 24 87 000 
l 1 100 
14 900 l 581 000 
.1 112 600 
606 700 
. , 14 100 
I 12 600 1~1 000 
I 






















KONTO H TELEGRAF OG TELEFON 
Utgiftene på kontoen beløp seg til kr 3 036 000,-. 
Mellom Rognan og Bodø ble det gravet ned kabler etter at 
skinnegangen var ferdig lagt. Man hadde forarbeidet et 
plogskjær på en vaga som ble brukt som grøftemaskin, 4elvis 
gravde_man_også opp grøft for hånd. 
Det ble nedlagt to kabler i denne grøfta, som var plassert 
like ut for svilleendene. Kablene ble understøttet av et 
trebord og dekket med beskyttelsesheller. Ved skjøter og 
avgreninger la man ut tilstrekkelige frie ender. Såvidt 
vites var den ene kabelen på 30 par, hvorav NSB eier 14 par 
for telefon og telegraf. De øvrige par eies av Televerket, 
og det var ·også forsvarsinteresser inne i bildet. I tillegg 
disponerte NSB også noen kabelpar fra Rana kraftverk til 
Mo st. 
~elegraf- og telefonforbindelsen OTer Saltfjellet gikk bare 
i luftstrekk • 
Statens Jernbanea I 
I 
n egg 
l Konto :MO - BODØ BANEN TELEGRAF OG 162 TELEFON H 






Antall I a ca. kr. I Ute,ør kroner 
Distriktet l 098 071 
16. avdeling 965 051 
17. avdeling ~12 818 
1. 3 036 000 
1===-===== 





Det er et avsnitt av Nordlandsbanens historie som ikke 
skal glemmes når togene ruller nordover mot Bodø, nemlig 
beretningen om krigsfangene som tyskerne satte inn for å 
få bygget sin krigsbane nordover. 
Anleggsarbeidene ble igangsatt i 1942. Arbeidet ble drevet 
av tyskerne med tusenvis av krigsfanger. Anlegget beholdt 
dog sin norske ledelse. 
Tyskerne konsentrerte seg om strekningen Storforshei -
Fauske og påbegynte for så vidt også arbeidet på stam-
linjen videre nordover mot Narvik, eller rettere sagt mot 
Korsnes i Vestfjorden. Dunderlandsbanen mente de å ta i 
bruk som den var. Sidelinjen til Bodø interesserte de seg 
ikke for. 
Veldige mengder med materiell og utstyr ble under store 
vanskeligheter ført frem til linjen. Målet var alene det 
å komme frem så hurtig som mulig. Det ble da også utført 
planeringsarbeider av betydelig omfang, men utførelsen ble 
i høy grad preget av situasjonen. Arbeiderne var heller 
ikke av de villigste. 
Hvor mange krigsfanger som ble sendt opp for å være med på 
bygging av Nordlandsbanen, veten ikke nøyaktig. Det nevnes 
tall som varierer fra 15.000 til 17.000. De første kom 
allerede i 1941, og så lenge krigen varte, kom det sendinger 
med krigsfanger stuet sammen i skipsrom eller fraktet i 
glisne, iskalde godsvogner. Det sies at bare nordenfor 
Fauske satte tyskerne inn 10 000 krigsfanger i sitt forsøk 
på å drive banen frem til Kirkenes. Til Saltfjellet kom de 
første fangene i 1943. 
De første serbere ble lagt i leir ved Korgen, et navn som 
skaper uhyggelige assosiasjoner som "blodvei lt og "blodbaneIt. 
Etter hvert ble det opprettet nye leire i Drevja, Elsfjord, 
Dunderland, Krokstrand, Stødi, Lønsdal, Kjemåga, Varghullet, 
Langånes, Rognan, Botn, Fauske og enda lenger nordover mot 
Tysfjord. 
I tre vintre holdt de til der oppe i skrøpelige hytter med 




liten eller ingen beskyttelse når snøstormen raste over 
fjellet. Innvendig.i disse "svensketelt" va.r det køye-
senger og en liten ovn. 
Tilværelsen for disse krigsfangene på Nordlandsbanen kan 
bare anes av dem Lom selv ikke var vitne til det som skjedde . 
På veien mellom Rognan og Botn som fangene bygget, bar 
fangene hjem til leiren de av sine kamerater som døde eller 
var drept i løpet av dagen. Det berettes om forfrosne, 
lxi-sul tede mennesker, barføtt i tresko eller med sparsomme 
filler viklet om føttene, stavrende i storm og snø og jaget 
av bevepnede voktere. Mange falt for skudd og kolbeslag 
under m8..1.'S j eller arbeid, andre ble sendt til "sykehus" og 
vendte aldri tilbake. 
Mangen beretning kan fortelles om nordmenns heroiske hjelp 
til fanger som i sin fortvilelse forsøkte å komme seg over 
til Sverige og om befolkningens og de norske jernbane-
arbeideres hjelp med mat og klesplasg. Noen .av dem fikk 
en grav på spesielle krigskirkegårder, andre hviler i 
glemte og skjulte graver langs linjen. 
Ennå lever minnet om disse menneskene i brakkerester og 
murblokker etter fangeleirene på Saltfjellet. Helst skal 
en se det vinterstid når fjellet st~r under snøfokk for å 
fornemme litt av de lidelser tusener av disse mennesker 
måtte gå i g jennom i en hensynsløst brutal tid med umenneske-
lige påkjenninger • 
Minnestøtter over russiske kri gsfanger er satt opp ved 
Vargholet brakkeleir og i Lillealmenningen. 
Foto nr. 87. 
På krigskirkegården i 
Botn i Saltdal hviler i 
alt l 657 serbiske 
fanger. På den tyske 
krigskirkegård~n like 
ved hviler 2 732 tyske 
soldater som falt under 






OVER DØDSULYKKER VED NORDLANDSBANEN MO I RANA - BODØ 
Nr. Navn 
1 4 Peder O. Rognan 
2. hders Randen 
3. Johannes Loftfjell 
4. !rygve Pedersen 
5. Johan Stormo 
6. Magnus Hagen 
7. !rygve tJkiksen 
8. Anker Karlsen 
9. Aløert Pe4ersen 
10. EdTard Sætra 
Il. Sofus HallgJlG 
12. Bjarne !amsem 
13. Gudaund Olsen 




























15. !istrand Martini~sse. " 15.3.46 
16. Karl Edvardsen 
17. HalTor Schjølberg 
18. Alf Liam 










Drukningsulykke på tj.reise 
n " n 
Arbeids~lykke i Guldsaedvik 
ved lossi~g av D/S "Karma". 
Skyteulykke i Alllli tunnel 
nord. Almli tunnel driTes 
som entreprise av 
A/S Entreprenør. 
Rasulykke i forskjæring til 
Almli ttumel nord, som 
drives som entreprise av 
Als Entreprenør. 
Prøvådøring, blaademaskia 
Raufjellfosaen bru, som 
drives som entreprise a~ 
Ing. F. Selmer A/S. 
Jordras i Skje 56 Ted km 
30,90 - Il. avdeling. 
Steinblokk søm falt ned fra 
taket i !uva tunael -
fa. Eeg Henriks •• & ~unds 
entreprise. 
Skyteulykke i Hordnes tunnel 
14. avdeliag. 
Drukningsulykke Ted Setså. 
Iedfallende stein fra takea 
i Storfossen tuanel. 11. aTt. 
Iedfallende stein under ar-
øeider, fjel1renskll.arb • . 
skje 49 - Il. avd. 
Under sprengning av eR stein-
blokk ved påleggakytiag -
12. avd. 
Firma Eeg Henriksen & Lu.d. 
Falt aT lastebil da han 
J 
166 
20. Ole ReselI " 25.9.50 
skulle tiltre arbeid ved 
12. avd. Døde på sykehus 
i Mo 22.5.47. 
Skje &45 - 13. avd. Ble 
truffet i hode aven ste!. 
fra mil!leslmdcl. 
21. Henrik P. Hordvik" 17.10.50 Påkjørt av nordgående natt-
(vaktmann) hurtigtog på plaaevergang, 
Langneaet, under aroeid med 
å legge ned bommen. 
22. Lars Brækkan Anl.arb . 
23. Tore Johansen (l år, 4 mnd.) 
Sønn til jb.eksp. 
Pet ter Johansen 
24. Kristian Hagen 
25. Od.dvar !rana. 
26. Petter Haavin 
27. Olav NavJord 
28. Tør e Jakobsen 













Under arbeide aed stikkrenne-
muring i skje 244 - 14. av4. 
fikk han en dekkstein over 
seg og ble klemt ihjel. 
Ble overkjørt aven lastebil 
tilhørende jemb. utenfor 
Verkstedavcl.'s kontør, 
Rognan. 
Ble påkjørt aT godstog nr. 
5771 ved skje Ar. 41 mellom 
StQrforshei og Grøaf3elldal. 
Døde meme:n.tant. 
Skj.nr. 10 b - Il. avd. 
Styret ned fra skjærings-
kanten under utførelse av 
renskni_gsarbeid. 
Døde momeJlta:at. 
Begge ble begravet av leir-
ras på Bodø stasjonsområde 
under arbeid med å få løs 
ell gravemaskin. 
20.11.61 Et lastebilhus som stod på 
høykant veltet i den sterke 
vinden og traff Jakobsen, 
som ble drept momentant. 
Lastebilhuset tilhører 
Telegrafverket. 
15.12.61 Ble truffet av stein fra 
skjæringsvegg som bulldozer-
kjører ved 17. avd. under 
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